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Oeitdem ich im Jahre 1879 in der „Oesterreiehischen 
Eisenbahn-Zeitung" eine Studie über: Oesterreich-Un- 
garns Stellung zum Welthandel; Triests Gegenwart 
und Zukunft veröffentlichte, habe ich so viel als möglich von 
allen auf den Ausbau der Rudolfbahn nach Triest bezug- 
habenden Bestrebungen Kenntniss genommen. 

Da es eine leidige Thatsache ist, dass selbst oft die 
Meistbetheiligten nicht die Zeit finden, Broschüren zu lesen, 
so habe ich s, Z. versucht, auf graphische Weise denVer- 
kehrswerth der einzelnen, bei der zweiten Bahn nach Triest 
in Betracht kommenden Linien zur Anschauung zu bringen, 
und das bezügliche grosse Tableau im Jahre 1882 in Triest 
zur Ausstellung gebracht, hernach aber dem Orientalischen 
Museum — dem jetzigen k. k. Handels-Museum — in Wien 
zum Geschenk gemacht, damit es hier von Denjenigen 
gesehen werde, welche sich für die Frage einer zweiten 
directen Eisenbahnverbindung mit Triest interessiren. 

Die Beschlüsse der am 28. Juli d. J. in Klagenfurt 
stattgehabten Interessenten -Versammlung, wie auch die 
meiner Meinung nach unbegründeten Angriffe, die bei 
diesem und anderem Anlasse gegen die Predil- und Tauern- 
linie gerichtet wurden, veranlassten mich, bestärkt darin 
durch den Verkehr mit der Direction des k. k. österreichischen 
Handels-Museums, in der vorliegenden Arbeit für die Ehren- 
rettung der Predil- und Tauernlinie einzutreten. 

Im November 1890. 

C. Büchelen. 
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Capitel I. 

Zweck einer zweiten directen Bahnverbindung mit Triest. 

Mit dem Bau der Kronprinz Kudolfbahn wurde nicht 
blos der Zweck verfolgt, die von derselben zu durch- 
ziehenden Gebiete in den Eisenbahnverkehr einzubeziehen, 
sondern vielmehr auch der weitere, von Wien aus eine kürzere 
Eoute nach Italien und von West-Oesterreich aus kürzere 
Verbindungen mit dem österreichischen Seehafen Triest 
herzustellen, weshalb dann die Rudolfbahn mit bedeutenden 
Kosten als Hauptbahn gebaut und die Zinsen des Bau- 
capitals vom Staate garantirt wurden. 

Dadurch aber, dass diese Bahn nicht direct bis Triest 
geführt, sondern in Laibach an die Stidbahn angeschlossen 
wurde, war sie auf Gnade und Ungnade in die Hände der 
Südbahn gegeben und konnte daher ihre vornehmsten 
Zwecke gar nicht erfüllen. Güter z. B., welche in einer 
nördlich von St. Michael gelegenen Station der Rudolfbahn 
nach Triest aufgegeben wurden, durfte dieselbe nicht auf 
ihrer eigenen Strecke bis Laibach führen, um sie dort der 
Südbahn zur Weiterbeförderung zu übergeben; nein, die 
Eudolfbahn musste sich eine „Verkehrstheilung" gefallen 
lassen, musste einen grossen Theil solcher Güter schon in 
Leoben übergeben, damit die Südbahn dieselben von hier 
bis Triest verführe. So wie hier für diese Relation, so fanden 
auch bei anderen Eudolfbahnstrecken in anderen Eelationen 
„Verkehrstheilungen" statt, die keinen anderen Zweck hatten, 
als der Rudolfbahn möglichst viel Frachten zu entziehen. 
Die / Rudolf bahn kam solchermassen als Hauptbahn nicht zur 
Geltung. Die einzelnen Strecken derselben waren eigentlich 
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nur Saugadern für die Stidbahn und hätten dem ebensogut 
entsprochen, wenn sie als Localbahnen mit entsprechend ge- 
ringen Kosten gebaut worden wären. Der Staat hätte dabei 
wenigstens den Vortheil gehabt, jährlieh eine viel geringere 
Summe an Zinsengarantie bezahlen zu müssen. 

Dieses Verhältniss war für die Bahn, beziehungs- 
weise den die Zinsen garantirenden Staat ebenso nach- 
theilig wie für Diejenigen, welche auf die Benützung der 
Bahn angewiesen waren, oder welche gehofft hatten, dass 
ein für die Hebung des Verkehrs mit Triest so notwendiger 
Wettbewerb zwischen Rudolf- und Südbahn eintreten werde. 
Seit dem Bestehen der Rudolfbahn wurde daher von allen 
Seiten es als eine Notwendigkeit erkannt, dieselbe unab- 
hängig von der Südbahn zu machen, wozu es am geeig- 
netsten schien, die Rudolf bahn bis Triest zu führen, um 
damit auch gleichzeitig die über dieselbe nach Triest füh- 
renden Routen abzukürzen. 

Nach der Verstaatlichung der Rudolfbahn machte sich 
das Bedürfniss einer Aenderung der bestehenden Verkehrs- 
verhältnisse umsomehr geltend, weil es nur naturgemäss 
war, das grosse Netz der k. k. Staatsbahnen mit den 
Istrianer Staatsbahnen in Verbindung zu bringen und Triest 
in das Staatsbahnnetz einzubeziehen. Beides wurde er- 
reicht durch den Bau der Linie Triest — Herpelje und den 
Abschluss eines Peagevertrages für die Südbahnstrecke 
Divacca — Laibach. Die Südbahn hat alle ihr von den Staats- 
bahnen übergebene Güterwagen, sei es einzeln, sei es in 
ganzen Zügen, gegen Ersatz der Zugförderungskosten auf 
der Strecke Divacca— Laibach zu befördern, und steht es den 
Staatsbahnen vollkommen frei, die Tarife zu bestimmen, 
wie sie es für angemessen halten. 

Vermöge des Peagevertrages ist daher die Sache heute 
so anzusehen, als wenn die Rudolfbahn, beziehungsweise 
die k. k. Staatsbahnen bis Triest verlängert wäre, als wenn 
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eine zweite Linie — welche in der Strecke Laibach — Divacca 
neben der Südbahn liegt — nach Triest führen würde. Ver- 
langt man heute trotzdem eine zweite Linie mit Triest, so 
ist darunter zu verstehen eine zweite dlrecte Linie mit 
Triest, weil die in vorbeschriebener Weise über Laibach, 
Divacca, Herpelje nach Triest hergestellte Staafsbahnlinie 
viel zu grosse Umwege macht, als dass sie in dem Verkehr 
mit Triest in dem Masse benützt werden könnte, wie dies 
im Interesse des Besitzers der Bahn, des Staates ; im Inter- 
esse unseres überseeischen Handels ; unserer, billiger Export- # 
wege bedürftigen Industrie etc. gelegen wäre. 

Zweck der zweiten, direct nach Triest zu führenden 
Linie ist nicht die früher so sehr betonte, derzeit schon 
erreichte Unabhängigkeit der Eudolf-, beziehungs- 
weise der k. k. Staatsbahn von der Südbahn, auch 
nicht die Schaffung von Concurrenzlinien mit der 
Südbahn, sondern vielmehr die grösstmögliche Kürzung 
der aus West-Oesterreich nach Triest führenden Bouten. 

Würde es sich thatsächlich nur um die Herstellung 
einer Concurrenzlinie mit der Südbahn handeln, dann wäre 
es sehr tiberflüssig, über die zweite directe Bahnverbindung 
mit Triest noch etwas zu schreiben, da, bevor diese Bahn 
hergestellt sein könnte, ja möglicherweise die Südbahnlinien 
schon dem Staatsbahnnetz einverleibt sein können, soferne 
die öffentliche Meinung sich nicht auch darin irrt, der 
Staatsverwaltung die Absicht zuzuschreiben, dass dieselbe 
gewillt sei, von dem Bechte der Einlösung der Sücjbahn 
Gebrauch zu machen. 

Nein! der zweiten directen Bahnverbindung mit Triest 
sind weit höhere Ziele gesteckt, als nur eine Ooncurrehz 
mit der Südbahn herbeiführen zu können; nicht um eine 
Parallelbahn zu dieser handelt es sich, vielmehr um weitere 
Saugadern für den österreichischen Seehandelsplatz aus 
divergirenden Bichtungen, und Hesse sich dieser Zweck 
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auch im Falle der Verstaatlichung der Südbahn nicht länger 
aufschieben und nicht anders erreichen. Wäre dieser Zweck 
nicht immer mehr mit der blossen Südbahn-Concurrenz ver- 
wechselt worden, so wäre jetzt eine Untersuchung über- 
flüssig, welche Linie die richtige wäre, so hätten wir die 
allein richtige zweite Bahn nach Triest wohl schon längst 
bekommen. 

Capitel IL 

Ziele, welche mit der zweiten directen Bahnverbindung 

erstrebt werden müssen. 

Als die mit der zweiten direct nach Triest zu fuh- 
renden Bahn zu erstrebenden und bei der Wahl der Ergänzungs- 
linien im Auge zu behaltenden Ziele wären im Einzelnen 
zu bezeichnen: 

1. Verbilligung der Bahntarife. 

2. Abkürzung der Bahnrouten nach Triest. 

3. Herstellung von Transitlinien nach Triest. 

4. Verbilligung der Seefrachten. 

5. Zurückgewinnung unserer Absatzgebiete im Orient. 

6. Abkürzung der Bahnrouten in und zu unseren 
Alpenländern. 

7. Einbeziehung neuer Gebiete in den Eisenbahn- 
verkehr. 

8. Wahrung und Hebung der Wehrkraft des Eeiches. 

9. Herstellung innigerer Beziehungen Triests zu Oester- 
reich. 

Wir werden nun diese Punkte nacheinander des Näheren 
betrachten und besprechen. 

Ad. 1. Verbilligung der Bahntarife. 

Der Ruf nach billigeren Bahntarifen im Verkehr mit 
Triest ertönt nicht blos längs der Südbahn, nicht blos in 
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Wien, sondern in ganz Oesterreich, in grossen, weiten, von 
den k. k. Staatsbahnen beherrschten Gebieten. Wenn nun 
selbst der Staat, der doch das grösste Interesse an der Er- 
haltung und Weiterentwicklung unserer Industrie hat, gleich- 
wohl nicht vermag, mit den Tarifen so weit herabzugehen, 
dass dadurch unsere Industrie-Erzeugnisse zu den Absatz- 
gebieten ebenso billig gelangen können, wie die des Aus- 
landes, so erklärt sich dies in sehr vielen Fällen daraus, 
dass die aus unseren Industriebezirken zu unserem See- 
hafen führenden Bahnrouten sehr lang, viel länger sind, als 
es in der geographischen Lage begründet ist ; in den meisten 
Fällen sogar länger sind, als die zu ausländischen Seehäfen 
führenden Bahnrouten,- so dass der überseeische Verkehr 
Oesterreichs zu einem grossen Theil nicht durch Triest, 
sondern durch ausländische Seehäfen vermittelt wird. 

Im Hinblick auf die meist unnöthig grossen Distanzen 
dürfte daher eine wesentliche Verbilligung der Bahntarife 
wohl selbst im Falle der Verstaatlichung der Südbahn nicht 
zu erhoffen sein, wenn nicht die Bouten möglichst gekürzt 
werden. Es bleibt sich gleich, ob man dabei annimmt, dass 
die Frachtspesen im Verhältniss der Länge der von den 
Gütern durchlaufenen Strecke berechnet werden, oder ob 
man „Staffel"- oder „Zonen "-Tarife in Aussicht nimmt. 
In dem einen wie in dem anderen Falle würden die Tarife 
bei gekürzten Routen sich niedriger stellen als bei Verbleiben 
der heutigen langen Routen. 

Ob die Südbahn im Privatbetrieb bleibt oder verstaat- 
licht wird, ob die Gebühren im Personen- und Güterverkehr 
nach Anzahl der durchlaufenen Kilometer oder nach „Staffeln", 
oder nach „Zonen" berechnet werden, so kann mit Berück- 
sichtigung eines günstigen Ertragnisses der Bahnen die 
Verbilligung der Tarife nie in dem Masse eintreten, als dies 
durch eine Abkürzung der Distanzen geschehen würde. 
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Ad 2. Abkürzung der Bahnrouten nach Triest. 

Eine solche ist nothwendigj wenn bei dem Transport 
von Personen und Gütern eine Ersparniss an Geld, noch 
weit mehr aber nothwendig, wenn auch eine Ersparniss 
an Zeit erzielt werden will. Das letztere aber ist in dem 
Verkehre zweier Handelsplätze, in dem Vejkehre Oesterreichs 
mit seinem Seehafen allermindestens ebenso wichtig wie 
die Ersparniss an Geld; ja, noch viel wichtiger, da es der 
Staat am Ende möglich machen könnte, die Tarife ganz 
ausserordentlich zu ermässigen oder selbst gar nichts für 
den Trapsport auf seinen Bahnen zu verlangen, * während 
er, mindestens bei dem derzeitigen Stande der Technik, 
. unvermögend wäre, die zum Durchfahren einer unnöthig 
langen Eoute nöthwendige Zeit auf irgend eine andere Weise 
herabzumindern, als durch eine Kürzung der Eoute. 

Die durch Herstellung einer oder zweier verhältniss- 
mässig kurzer Bahnstrecken zu bewirkende Abkürzung der 
Bahnrouten nach Triest kann naturgemäss nicht für alle 
Länder und Städte in demselben Umfange eintreten. Welche 
Ergänzungsstrecken auch immer gewählt werden möchten, 
immer wird es Städte oder gar Länder geben, die dadurch 
grössere Vortheile an Distanzkürzungen erzielen, als andere 
• Städte oder Länder. 

Man wird daher die Ergänzungsstrecken 60 wählen 
müssen, dass dadurch der grösstmögliche Vortheil für die 
Gesammtheit der Interessenten, für- das Eeich erzielt wird. 
Ein Vortheil für das Eeich aber ist es z. B., wenn Güter 
aus Nordböhmen nicht mehr über ausländische Bahnen und 
über ausländische Seehäfen versendet werden müssen, 
sondern wenn dieselben künftig mit inländischen Bahnen 
zum vaterländischen Seehafen gesendet werden können. 

Wenn in der am 28. Juli d. J. in Klagenfurt statt- 
gehabten Interessentenversammlung von dem Vertreter der 
Handelskammer in Eger gesagt wurde: 
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bedarf es keines besonderen Scharfkinnes, um es begreiflich 
zu finden, dass der bayrische, der deutsche Verkehr seine 
Richtung zur Adria gleichfalls nach und über Venedig -^ 
oder Genua — nimmt statt über Triest. Deutschland hat 
nach allen Seiten bin gute Wege zum Meer, so gute, dass 
wir selbst davon Gebrauch machen, weil die zu unserem 
Seehafen führenden Wege schlechter sind. Deutschland ist 
an den fraglichen Bahnverbindungen mit Triest zunächst 
weiter nicht interessirt,. weil es eben heute zur Adria hin 
schon eine gute Transitlinie hat und in dem italienischen 
Seehafen Venedig mindestens ebenso gut und coulant bedient 
werden dürfte, wie Oesterreich in Triest. 

Würde die Bahnverbindung aber so hergestellt, dass 
dadurch auch zwischen Triest und Bayern, wie zwischen 
Triest und Norddeutschland kürzere Bahnrouten erzielt 
würden, und zwar kürzere als die gegenwärtige Route von 
Venedig nach Süd- und Norddeutschland, also grosse aus 
Deutschland nach Triest führende Transitlinien, so brächte 
uns dies den grossen Vortheil, dass wir dann auch Frachten 
aus Deutschland unseren Bahnen und unserer Schifffahrt 
zuwenden könnten. 

Je ausgedehnter das Verkehrsgebiet ist, welches die 
neue Linie einmal zu benützen vermöchte, desto mehr und 
rascher fahrende Züge werden dann auch auf derselben ver- 
kehren, wodurch die ßoutenkürzungen erst zur vollen Geltung 
kommen, beziehungsweise die durch die Boutenkürzungen. 
erzielten Vortheile für alle dabei interessirten Städte noch 
bedeutend gesteigert werden. 

Ad 4. Verbilligung unserer Seefrachten. . 

Dass in unserem Seehafen Triest Vieles nicht so ist, 
wie es sein sollte und könnte, ist eine allgemein bekannte 
und beklagte Thatsache. Man geht aber wohl zu weit, wenn 
man auch für die theuren Schiffsfrachten die Triestiner 
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und den Lloyd allein verantwortlich macht. Es fehlt eben 
auch im Schiffsverkehr der nach allen Seiten hin wohl- 
thätig wirkende Wettbewerb. Dieser aber fehlt vor Allem 
deshalb, weil es an genügender Frachtmenge in Triest 
fehlt, daher fremde Schifle wie auch einheimische Schiffs- 
rheder Triest nicht aufsuchen. Liegt in einem fremden 
Seehafen eine volle, für Triest bestimmte Schiffsladung 
bereit und muss dazu ein Schiff gechartert werden, dann 
verlangt der Schiflfsführer einen unverhältnissmässig hohen 
Betrag, weil er auf eine Eückfracht von Triest nicht rechnen 
kann, weil er in Eechnung nehmen muss, von Triest mit 
leerem Schiffe erst einen anderen Seehafen aufsuchen zu 
müssen, um dort neue Ladung und Verdienst zu finden. 

Die diesbezüglich in Hamburg und andern deutschen 
Seehäfen total anderen Verhältnisse sind mit die Ursache, 
warum dort so billige Tarife in dem Verkehr mit der Le- 
vante erstellt werden können; Tarife, die viel niedriger sind 
als die von Triest, das doch der der Levante nächst gelegene 
mitteleuropäische Seehafen ist und als solcher auch sollte 
benützt werden können. 

Je mehr es uns daher gelingt, vermöge der zweiten 
directen Bahnverbindung mit Triest Frachten von den 
italienischen und deutschen Seehäfen ab und nach Triest 
hinzulenken, desto mehr wird es möglich werden, die 
Schiffsfrachten über Triest herabzusetzen, und wäre dies 
jedenfalls ein viel wirksameres, natürliches und von dem 
Wechsel der Anschauungen unabhängiges Mittel, als wenn in 
irgend einer anderen Weise, etwa durch Staatszuschuss, eine 
Herabminderung der Frachten zu erzielen gesucht würde. 

Die im Wege bedeutender Frachtenzunahme in Triest 
erzielte Herabminderung der Schiflfstarife käme aber dem 
Handel und der Industrie von ganz Oesterreieh gleichmässig 
zu Gute, gleichviel, ob die Frachten nach Triest über die 
Südbahn oder über die k. k. Staatsbahnlinien kämen. 
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Ad 5. Zurückgewinnung unserer Absatzgebiete .im 

Orient 

Allgemein wird geklagt, dass unsere Industrie-Erzeug- 
nisse von ihren Absatzgebieten im Orient mehr und mehr 
verdrängt werden dureh diejenigen anderer Länder, denen 
billigere Transportwege zur Verfügung stehen als denunsrigen. 
Die Furcht, den Markt für unsere Erzeugnisse schliesslich 
ganz zu verlieren, wächst seit Einführung der ausserordent- 
lich billigen Tarife im deutschen Levante- Verkehr. Die 
daraus unserer Industrie drohende Gefahr abzuwehren wird 
allseits als eine Notwendigkeit erkannt, und ist man 
eifrig bemüht, die geeigneten Mittel aufzufinden und an- 
zuwenden, um diese Gefahr zu beseitigen oder mindestens 
zu mildern. 

Es dürfte wohl kaum ein geeigneteres Mittel aus- 
findig gemacht werden, unserer Industrie das ihr so not- 
wendige Absatzgebiet im Orient zu erhalten, ja zu erweitern, 
als: Abkürzung der Bahnrouten nach Triest und die daraus 
ganz von selbst sich ergebende Verbilligung der Bahn- und 
Schiffstarife. 

Ad 6. Abkürzung der Bahnrouten zu und in unseren 

Alpenländern. 

So wichtig es ist, unsere Productions- und Consum- 
tionsgebiete durch kürzere und bessere Bahnrouten mit 
unserem Seehafen zu verbinden, so würden die neuen Bahn- 
routen doch nur unvollständig ihren Zweck erfüllen, wenn 
durch dieselben nicht gleichzeitig auch in unseren Alpen- 
ländern die bestehenden ' Verkehrsverhältnisse gründlich 
gebessert würden. 

Wenn wir sehen, wie in der Schweiz, die doch eine 
bedeutende Industrie besitzt, der Fremdenverkehr gleich- 
falls zu einem höchst wichtigen Industriezweig ausgebildet 
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wurde, und der Fremdenverkehr grösser und grösser 
wird, je enger die Maschen des Eisenbahnnetzes ge- 
zogen werden, dann dürfte uns dies wohl einen Fingerzeig 
geben, wie der Fremdenverkehr in unseren Alpenländern 
zu heben wäre, wie wesentlich derselbe gefördert werden 
würde, wenn einmal durch den Bau einer Tauernbahn die 
Wege zwischen Salzburg, den so beliebten und besuchten 
Sommerfrischen Salzburgs, Oberösterreichs, Steiermarks und 
den Seen Kärntens, den Touristenorten Kärntens und Tirols 
gekürzt würden; wenn die aus Sachsen, Preussen und dem 
Norden nach Italien Beisenden den Weg über Prag, Linz, 
Salzburg, Bischofshofen, Spital, Villach und Tarvis nehmen 
könnten. 

Triest wird heute so gut wie nicht besucht, zum 
Vergnügen reist gewiss Niemand hin, in Geschäften nur 
dann, wenn es absolut sein muss. Es wäre aber in jeder 
Beziehung gut, wenn uns Binnenländern sich eine leichte 
Gelegenheit bieten würde, Triest und die dortigen Ver- 
hältnisse kennen zu lernen, wenn die Anknüpfung und die 
Pflege von Geschäftsverbindungen zwischen Oesterreich 
leichter als bisher möglich gemacht würde. 

Erreicht aber würde dies, wenn der Verkehr in un- 
seren Alpenländern erleichtert und damit bedeutend gehoben 
würde; wenn mit einer Vergnügungs- und Erholungsreise 
in unsere Alpenländer leicht auch ein Ausflug nach Triest 
verbunden werden könnte. 

Mit dem Schlagwort : „Zweite directe Bahnverbindung 
mit Triest" wird daher das, was durch dieselbe alles erzielt 
werden will und soll, nur sehr unvollkommen bezeichnet, 
denn durch die neue Bahnverbindung sollen gleichzeitig 
auch die Bouten zu und in unsere Alpenländer, wie auch 
aus diesen die Bouten nach Triest so viel als nur immer 
möglich gekürzt werden. 
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Ad 7. Einbeziehung neuer Gebiete in den Eisen- 
bahnverkehr. 

Würden durch eine zur Herstellung einer zweiten 
direeten Bahnverbindung mit Triest notwendigen Ergän- 
zungslinie Gebiete durchzogen, welche heute vom Eisen- 
bahnverkehr ganz abseits liegen, in welchen aber Städte 
und Orte liegen, deren Einbeziehung in den Bahnverkehr 
höchst wtinschenswerth w#re, so wurde eine solche Linie 
eines grossen Vorzug vor einer anderen Linie haben, durch 
welche eine Einbeziehung neuer Orte in den Bahnverkehr 
nicht stattfände. Es erforderte dies nicht nur die Rücksicht 
auf die heute noch von jedem Bahn verkehr entrückten 
Staatsbürger und Steuerzahler, sondern auch die Rücksicht- 
nahme auf die grössere Rentabilität der neu zu erbauenden 
Bahnstrecke, wie auch auf die dann eintretende vermehrte 
Steuerkraft dieser Bevölkerung. 



Ad 8. Wahrung und Hebung der Wehrkraft des 

Reiches.' 

Sollte eine der Ergänzungsstrecken in ganz beson- 
derem Masse geeignet erscheinen, die in vorstehenden 
Punkten aufgezählten, einer zweiten Bahnverbindung mit 
Triest zu steckenden Ziele zu erreichen, dieselbe aber sich 
in Bezug auf die Vertheidigung des Reiches als schädlich 
erweisen, dann dürfte sie freilich nicht gebaut werden, da 
sonst möglicherweise die im Frieden durch diese Bahn für 
Oesterreichs Volkswirtschaft zu erringenden Vortheile 
durch die im eventuellen Kriegsfalle durch dieselben hervor- 
gerufenen Nachtheile aufgewogen werden könnten. 

Die zweite directe Bahnverbindung mit Triest darf 
nicht zur Schädigung der Wehrkraft des Reiches, soll 
vielmehr im Gegentheil zur Hebung derselben dienen. 
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Ad 9. Herstellung innigerer Beziehungen Triests 

zu dem Beiche. 

Mit dem bisher Gesagten dürften wohl Triest und 
die Triestiner ganz einverstanden sein. Sollte dies bei 
dem nun Folgenden nicht auch der Fall sein, so 
wäre da nur zu bemerken, dass diese Schrift nicht den 
Zweck verfolgt, irgend welche Sonderinteressen zu ver- 
treten, dass mit derselben nicht beabsichtigt wird, das In- 
teresse Triests oder das einer anderen Stadt, beziehungs- 
weise eines Kronlandes, mehr wahrzunehmen, als sich mit 
dem Interesse der Gesammtheit, mit dem Interesse Oester- 
reichs verträgt, welch Letzteres ja die zweite Bahnverbin- 
dung mit Triest nicht so sehr diesem zu lieb, als vielmehr 
zu eigenem Nutz und Frommen herzustellen hat. 

Die commerciellen Beziehungen Triests zu Oesterreich 
sind nicht derartige, wie sie in der geographischen Lage 
beider begründet und im Interesse der Stellung Oester- 
reichs im See- und im Welthandelsverkehre dringend zu 
wünschen wären. In gleichem Masse sind aber auch die 
politischen Beziehungen Triests zu Oesterreich nicht so, 
wie sie sein sollten. Es wird der Verlockung widerstanden, 
dieselben des Näheren hier zu erörtern; bringen ja doch 
die Zeitungen ab und zu Mittheilungen über Triester Vor- 
falle, welche zeigen, dass es dort eine Partei gibt, welcher 
das Triest mit Oesterreich verbindende Band noch zu stark 
ist, welche dasselbe immer mehr zu lockern trachtet. 

Durch die zweite Bahnverbindung soll Triest unserem 
' Gesichtskreise näher gerückt werden, sollen wir die Mög- 
lichkeit erhalten, leichter dahin kommen, uns die dortigen 
Verhältnisse in der Nähe betrachten, um dann auch Ein- 
fluss auf deren Besserung nehmen zu können. 



2* 
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Capitel III. 

Hindernisse, welche bisher der Herstellung der zweiten 
Bahnverbindung mit Triest sich entgegenstellten, be- 
ziehungsweise derselben entgegengestellt werden. 

a) Beanspruchung der finanziellen Kräfte des 
Staates für anderweitige Bahnbauten. 

Noch war die Theilstrecke Villach — Tarvis nicht voll- 
endet, als der grosse Krach im Jahre 1873 der Zeit des 
volkswirtschaftlichen Aufschwunges ein Ende machte. 
Allseitig und leider auch von Seite der Begierung wurde 
es unterlassen, die dem Bahnbau günstigen Verhältnisse 
auszunützen und dem erlahmten wirthschaftlichen Leben 
Oesterreichs durch den Bau von Bahnen einen Impuls zu 
geben. Bei Wiederkehr besserer Zeiten" aber drängten die 
politischen Wirren zu dem Bau von Bahnen von strategi- 
scher Bedeutung, deren Durchführung umso leichter mög- 
lich war, als dadurch auch den Forderungen der Inter- 
essenten von Landestheilen entsprochen wurde, welche 
speciell an der zweiten Bahnverbindung mit Triest am 
wenigsten interessirt sind, welche aber zufolge der Partei- 
verhältnisse des Abgeordnetenhauses ein gewichtigeres 
Wort mitgesprochen haben, als ihnen sonst zufolge der 
wirthschaftlichen Bedeutung ihres Landes zukäme. 

Alle an der zweiten nach Triest zu führenden Linie 
interessirten Länder mussten auf die Erfüllung ihrer Wünsche 
warten, nur Triest wurde mindestens theilweise befriedigt: 
durch den Bau der Triest — Herpeljer Bahn, wodurch Triest 
eine directe, von der Südbahn unabhängige Verbindung 
mit der Istrianer Staatsbahn erhielt, dann durch Abschluss 
des Peagevertrages für die Strecke Di vacca— Laibach, wo- 
durch Triest wenn auch nicht in directe, so doch in eine 
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von der Südbahn unabhängige Verbindung mit dem grossen 
Netz der k. k. Staatsbahnen gebracht wurde. 

b) Vermeintliche Schädigung der Südbahn, be- 
ziehungsweise deren Interessenten. 

Weil Oesterreich im Gegensatz zu anderen Eeichen 
nur Einen Seehafen hat (die dalmatinischen Seehäfen 
kommen ja hier nicht in Betracht), so folgt daraus nichf, 
dass auch nur Eine Bahn dahin führen dürfe; im Gegen- 
theil, es sollten von Triest möglichst viele Bahnen strahlen- 
förmig in das Innere führen, um so viel als möglich den 
Nachtheil auszugleichen, dass Oesterreich nur Einen See- 
hafen hat. Wenn dem bis jetzt nicht so war, wenn daraus 
der Südbahn ein gewisser Vortheil erwachsen sein sollte, 
so dankt sie dies eben nur ungesunden Verhältnissen, 
gibt ihr aber nicht das Becht zu einer Klage, wenn diese 
Verhältnisse geändert, d. h. gebessert werden sollen. Der 
der Südbahn erwachsene Vortheil war aber mehr nur ein 
scheinbarer und kein wirklicher, sie hatte freilich keine 
Concurrenz nach Triest, dafür aber eine umso viel stärkere 
in den von Oesterreich zu den deutschen Seehäfen führenden 
Kouten. Unsere gesammte Industrie litt und leidet unter 
den ungenügenden Verbindungen mit Triest, und kann 
sich darum auch die in der directen Einflusssphäre der 
Südbahn liegende Industrie nicht so entwickeln, als dies der 
Fall wäre, wenn wir gute, aus verschiedenen Bichtungen 
nach Triest führende Bahnverbindungen hätten. 

Die der Südbahn aus einer zweiten directen Bahn- 
verbindung mit Triest drohenden Concurrenzgefahren 
werden viel zu sehr übertrieben, da diejenigen Gebiete, 
welchen die neue Bahnverbindung in allererster Linie zu 
dienen berufen ist, schon heute von der Südbahn mehr 
minder unabhängig sind. Die Tauernlinie dürfte zwar einen 
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gewissen Verkehr von der Brennerlinie ablenken, allein die- 
selbe bleibt doch immer eine wichtige Transitlinie zwischen 
Deutschland und Italien. 

Angenommen nun, selbst Wien erhielte durch Ergän- 
zungen des Staatsbahnnetzes mit Triest eine zweite Ver- 
bindung, die mit der Südbahn concurrenzfahig wäre und 
durch welche es dann möglich würde, in dem Verkehre 
mit Triest nicht blos am Südbahn-, sondern auch am 
Westbahn- und Franz Josefs-Bahnhofe in Wien Frachten 
aufgeben und empfangen zu können, so ist ja doch nicht 
zu erwarten, dass der Staat, der ja doch auch Einnahmen . 
aus seinen Bahnen erzielen will, solche Tarife einführen 
würde, bei welchen die Südbahn nicht auch bestehen 
könnte. Für den Entgang an Frachten würde aber die 
Südbahn reichen Ersatz dafür finden, dass zufolge der er- 
mässigten Bahn- und Schiflfstarife eine Menge Güter nicht 
mehr über Hamburg etc., sondern über Triest gehen, die 
Südbahn aber durch die Zufuhren der vom Norden nach 
Wien führenden Bahnen zu einem grossen Theil daran 
betheiligt würde. Die durch die zweite Bahnlinie mit Triest 
und die dadurch möglich werdende Verbilligung der See- 
frachten eintretende Besserung unserer gesammten wirt- 
schaftlichen Verhältnisse würde sich aber auch auf die von 
der Südbahn durchzogenen Gebiete erstrecken und auch hier 
eine Steigerung des Verkehres bewirken. 

Der commercielle Werth der Südbahn wird durch die 
zweite Bahnverbindung mit Triest nicht gemindert, die 
Südbahn für den auf einigen Strecken eintretenden Fracht- 
entgang aber reichen Ersatz finden, mithin für dieselbe 
gar nicht die befürchtete Gefahr eintreten. Allein die Furcht 
vor dieser Gefahr besteht und ist der Grund, dass seitens 
des so einflussreichen und capitalkräftigen Interessenten- 
kreises der Südbahn so Manches geschieht, um die Her- 
stellung der zweiten Verbindung mit Triest zu hintertreiben. 
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ej Uneinigkeit der Interessenten in der Wahl der, 
der zweiten Bahnverbindung zu gebenden Rich- 
tung. 

Den Triestinern scheint der jedem Oesterreicher theure 
Spruch: „Viribus unitis" unbekannt zu sein, denn sie waren 
es, welche unter sich selbst nie Eins wurden über die Wahl 
der neuen von Triest ausgehenden Bahnlinie. Erbat die 
Handelskammer den Bau der Predillinie, dann forderte der 
Stadtrath die Laaker-Linie ; trat die Handelskammer für die 
Tauernlinie ein, dann agitirte der Stadtrath für die Laak- 
Loibl-Bahn. Petitionen um eine Bahn (dahin ging immer 
der gesammte Ruf) konnten daher leicht dahin beantwortet 
werden, dass wegen Auseinandergehens der Mei- 
nungen über die zu wählende Ergänzungslinie an 
den Bau der Bahn nicht zu denken sei, bevor nicht Triest 
selbst hierüber einig sei. 

Eine Einigkeit wurde aber in Triest nicht erzielt, 
weil es dort Südbahn - Interessenten gibt, die in einer 
guten zweiten Verbindung eine Schädigung der Südbahn 
erblicken; dann Geschäftsleute gibt, welche ihre geschäft- 
lichen Beziehungen zur Südbahn zu gefährden fürchten, 
wenn sie ihr Votum in der Eisenbahnfrage anders als in 
einem der Südbahn genehmen Sinn abgeben ; weiters viel- 
leicht auch Personen gibt, welche aus politischen Gründen 
eine Abneigung gegen eine Bahn haben, durch welche 
die Beziehungen Triests zu Oesterreich inniger gestaltet 
werden könnten und würden. 

Diese Alle sind aber darin einig, in der Predillinie 
eine Schädigung ihrer Interessen zu sehen, und wurde 
darum auch der Predillinie das Project der Laaker-Linie 
gegenübergestellt, die, ohne auf die Besserung der Triester 
Verhältnisse einzuwirken, Gewähr dafür gäbe, dass die 
Predillinie dann umsoweniger bald gebaut werden würde. 



i 



— 24 — 

Die unter den Interessenten herrschende und auch 
genährte Uneinigkeit ist hauptsächlich daran Schuld, dass 
Oesterreichs Handel und Industrie die ihnen so not- 
wendigen guten Verkehrslinien nach Triest noch immer 
entbehren, während es doch leicht wäre, sich auf die 
einzig richtigen Ergänzungslinien zu einigen und dieselben 
mit vereinten Kräften durchzusetzen, auch gegen den Willen 
derjenigen Triester Kreise, welche die Eisenbahnfrage bis 
jetzt immer nur in ihrem Interesse ausbeuteten. 

d) Widerwille der Triestiner gegen eine gute zweite 
Bahnverbindung mit Oesterreich. 

Die Triestiner wissen recht gut, dass durch eine solche 
Bahn der Verkehr in Triest enorm zunehmen würde, sie 
hätten auch gar nichts dagegen, den aus der Zunahme der 
Geschäfte zu erzielenden Gewinn einzustecken. Aber die 
Triestiner sagen sich ganz richtig, dass, wenn der Verkehr 
Oesterreichs mit Triest so sehr erleichtert würde, dass es 
von Oesterreichern künftig viel besucht würde, Oesterreicher 
dann Gefallen an Triest finden und Viele sich dort an- 
sässig machen würden. Ebenso wie die Südbahn, fürchten 
gewisse Triestiner die Concurrenz. Sie fürchten aber nicht 
nur diese, sondern noch weit mehr, dass die aus Oesterreich 
eingewanderten Kaufleute, Agenten etc. einen Geist ein- 
bürgern würden, der dem heute dort herrschenden in Bälde 
ein Ende machen würde. 

Gerade dies aber ist ein Grund mehr für Oesterreich, 
eine zweite directe Bahnverbindung mit Triest herzustellen; 
in Triest muss das Gefühl der Zusammengehörigkeit mit 
Oesterreich gestärkt — um nicht geradeheraus zu sagen 
„geweckt" — werden; die Bewohner Triests müssen sich 
bewusst werden, dass sie Alles Oesterreich zu danken haben; 
dass sie nur sich selbst und ihren Kindern nützen, wenn sie 
künftig ihre Söhne auf österreichische Hochschulen schicken 
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und ihre Commis, Capitäne, Ingenieure aus Oesterreich 
kommen lassen. 

Licht, mehr Lieht muss in die Triester Verhältnisse 
kommen, und licht wird es werden durch die richtige 
zweite, nach Triest zu führende Linie. Dann werden wir 
wohl auch über Manches Aufklärung erhalten, was uns 
heute dunkel ist, was wir nur durch uns vorgehaltene 
und tendenziös gefärbte Gläser betrachten können, z. B. 
warum der Lloyd sich in so schlechter Lage befindet, während 
doch die anderen mit ihm concurrirenden Schifffahrts-Unter- 
nehmungen gute Geschäfte machen. 

Gross sind die Vortheile, welche der Triester Platz 
aus der zweiten directen Bahnverbindung ziehen wird, aber 
noch weit grösser diejenigen Vortheile, welche Oesterreich 
daraus erwachsen werden. Nicht Triest, wohl aber eine 
Partei in Triest will offenbar eine gute Bahnverbindung mit 
Oesterreich nicht, und that und thut dieselbe Alles, um 
das Zustandekommen einer solchen Bahn zu hintertreiben. 
Oesterreich aber braucht diese Bahn und wird sich dieselbe 
herstellen, sobald es nur erst einmal die Intriguen durch- 
schaut hat und Feind und Freund von einander zu unter- 
scheiden vermag. 

Theils in Unkenntniss der Triester Verhältnisse, theils 
weil vor Jahren diese Verhältnisse für Oesterreich günstiger 
lagen als derzeit, hatte man Triest die Führung in dieser 
Sache willig überlassen, überzeugt, dass dort, wo sich an- 
scheinend die Interessen dieser Bahn verkörpern, gewiss 
Alles gethan werde, was geeignet erscheint, damit die Bahn- 
verbindung hergestellt werde. 

Es gewinnt aber nachgerade den Anschein, dass es 
Triest nie Ernst war mit der Sache, weil es ihm sonst 
leicht gewesen wäre, die Grundbedingung für das Gelingen 
derselben zu schaffen, nämlich eine Einigkeit über die 
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Traceführung zu erzielen. Triest war mit sich selbst nie 
Eins, welche Ergänzungslinie die zweckmäßigste sei. 

Einig war Triest nur darin, über die Mangelhaftigkeit 
der Bahnverbindung und über die daraus hervorgehenden 
hohen Tarife zu jammern und um eine neue Bahn zu bitten. 
Hier aber hörte die Einigkeit auf. 

Wiederholt sich darbietende günstige Gelegenheiten 
wurden solchermassen versäumt, um die Herstellung der 
zweiten Bahnverbindung gesichert zu bekommen. 



Capitel IV. 

Projecte für Ergänzungslinien, welche behufs Herstellung 
der zweiten Bahnlinie mit Triest in Vorschlag gebracht 

wurden. 

I. Die Linie Divacca-Laak oder die Laaker Linie 

oder Karstbahn. 
Schon zur Zeit, als die Handelskammer von Triest 

* 

den Bau der Predillinie als eine Notwendigkeit bezeichnete, 
stellte der Gemeinderath von Triest die Forderung, es solle 
die Linie von Triest über Präwald nach Laak gebaut 
werden. Dies hatte zur Folge, dass im Jahre 1871 die 
k. k. Generalinspection den Auftrag erhielt, die Predil- 
und die Laaker Linie zu studiren, Projecte und Kosten- 
voranschläge hiefür zu verfassen, und zwar bei beiden 
Linien nach gleichen Grundsätzen vorzugehen, damit ein 
Vergleich beider Projecte und deren Baukosten mit ein- 
ander möglich sei.. 

Dieses Studium ergab, dass die von der Station Laak 
der Budolfsbahnstrecke : Tarvis— Laibach abzweigende, von 
der Südbahn unabhängig, aber nahe derselben nach Triest 
zu führende Linie eine Länge von 119*2 Kilom. erhalten 
und an Baukosten den Betrag von 24,574.000 fl. oder 
206.100 fl. per Kilom. erfordern würde. 
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Da inzwischen aber nun die von der Südbahnstation 
Divaeca abzweigende Istrianer Staatsbahn und weiter die 
von Triest nach Herpelje — einer Station dieser Staats- 
bahnlinie — gebaut wurde (vornehmlich zu dem Zwecke, 
von Triest aus eine directe und von der Südbahn unab- 
hängige Staatsbahnlinie nach Pola zu erhalten), so wird 
heute unter der Laaker Linie nur mehr die 90 Kilom. lange 
Strecke Divaeca — Laak verstanden, für welche auch heute 
noch kein anderes Prqject vorhanden ist, als das im Jahre 
1872 von der k. k. Generalinspection vorgelegte, daher 
nur dieses, beziehungsweise der hierüber herausgegebene 
Bericht zuverlässige Daten zu geben vermag, 

Mit Zugrundelegung der im Jahre 1872 berechneten 
kilometrischen Baukosten würde daher die Laaker Linie 
einen Bauaufwand von 206.100 X 90 = 18,549.000 fl. er- 
fordern. 

Die damals berechneten Baukosten wie auch die fiir 
die Predilbahn haben jedoch heute, wo die Arbeits- und 
Materialpreise weit niedriger sind als damals, wo auch in 
der Technik mancherlei die Arbeiten verbilligende Fort- 
schritte gemacht wurden, keine Giltigkeit mehr, und 
sind dieselben nur insoweit von Interesse, als sie einen 
Vergleich der Baukosten der einen und anderen Linie 
zulassen. 

Die durch die Laaker Linie zu erreichenden Vortheile 
wären : 

1. Abkürzung der Bahnstrecke Triest— Herpelje — 
Divaeca— Laibach — Laak um 162 — 130 = 32 Kilom. 

2. Unabhängigkeit der Linie Triest — Laak von der 
Südbahn, beziehungsweise Kündigung des Peagevertrages 
für die Strecke Divaeca — Laibach. 

3. Eine zweite Verbindung Triests mit Laibach. 

Ad 1. Die durch die Läakec Linie zu erzielende 
Distanzkürzung von 32 Kilom. ist zu unbedeutend, als dass 
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dadurch die derzeitigen Verkehrs Verhältnisse geändert werden 
könnten. Die Distanzkürzung wäre nicht verlockend genug, 
um das reisende Publicum zu einem Besuche Triests zu 
bestimmen, und wäre dieselbe mithin auf die Förderung und 
Belebung des Personenverkehres ebenso ohne Einfluss, wie 
iauch auf eine Aenderung in der Instradirung der Güter 
und in der „Verkehrstheiluug". 

Ad 2. Insolange die Eudolfbahn in Laibach endigte 
und die Tarife auf den Staatsbahnen in dem Verkehre mit 
Triest nur im Einvernehmen mit der Südbahn festgestellt 
werden konnten, wurde als Zweck der Laaker Linie fast 
ausschliesslich nur die Unabhängigkeit der Eudolfbahn 
von der Südbahn bezeichnet. Seitdem aber die Istrianer 
Bahn gebaut und diese in Herpelje mit Triest in Ver- 
bindung gebracht ist, für die Strecke Divacca — Laibach aber 
ein Peagevertrag mit der Südbahn abgeschlossen wurde, 
ist das Schlagwort „ Unabhängigkeit von der Südbahn" 
wirkungslos geworden. Die Staatsbahnen führen ihre Güter 
über die Peagestrecke ebensogut, als wenn dieselbe im 
Besitze des Staates wäre, und können die Tarife nach Be- 
lieben und ganz unabhängig von der Südbahn festgestellt 
werden. Nichts würde daher auch hindern, dass die Tarife 
auf den Staatsbahnen im Verkehre mit Triest so bestimmt 
würden, als wenn die von den Gütern zu durchlaufende 
Bahnstrecke um 32 Kilom. kürzer wäre, als sie es derzeit 
ist. Durch den Bau der Laaker Linie könnte dann zwar 
der Peagevertrag mit der Südbahn gelöst und der hiefür 
zu entrichtende Betrag erspart werden, allein darüber kann 
wohl kaum ein Zweifel bestehen, dass für den Staat das 
heutige Verhältniss viel vorteilhafter ist, als der Ersatz 
desselben durch den Bau der Laaker Linie. 

Wird aber in Betracht gezogen, dass möglicherweise 
die Südbahn schon in wenigen Jahren vom Staate ange- 
kauft und dem Netze der k. k. Staatsbahnen einverleibt 
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wird, dann begreift man schon gar nicht die Forderung 
nach der Laaker Linie, die auf ihrem 90 Eilom. langen 
Weg kein neues Gebiet, ja »nicht einmal auch nur einen 
Ort von Bedeutung dem Eisenbahnverkehre erschliesst, deren 
einziger Werth in der Distanzkürzung von 32 Eilom. be- 
stünde, die aber nicht einmal der Stadt Laibach zu statten 
käme. 

Ad 3. Die Boute Triest— Laak— Laibach würde 150 Kilom. 
lang, während die Südbahnroute nur 148 Eilom. lang ist. 
Laibach hätte dann allerdings zwei Verbindungen mit Triest, 
dürfte aber — selbst im Personenverkehre — wohl der Süd-* 
bahnlinie den Vorzug geben, weil hier directe Züge ver- 
kehren, während bei Benützung der Staatsbahnlinie durch 
das jedenfalls in Laak, eventuell auch in Herpelje not- 
wendig werdende Umsteigen und Erwarten eines Anschlusses 
Zeit verloren ginge, d. h. die Benützung der Staatsbahn- 
linie unbequemer wäre. Staats- and Südbahn würden sich aber 
in der Strecke Triest — Laibach nicht concurriren, daher 
auch die Gütertarife nicht ermässigt würden. 

Da nun der Verkehrswerth der Laaker Linie im um- 
gekehrten Verhältnisse zu deren Baukosten steht, wurde 
alles aufgeboten, am die Laaker Linie in anderen Beziehungen 
als besonders vortheilhaft erscheinen zu lassen. 

So. wurde darauf hingewiesen, dass eine zweite Linie 
— natürlich Laak — nach Triest schon darum noth wendig sei,, 
weil die Südbahnstrecke öfteren Verkehrsstörungen durch 
Schneeverwehungen ausgesetzt sei; so sei z.B. in der Zeit 
vom 14. bis 20. März 1887 Triest in Folge von Verkehrs- 
störung auf der Strecke Laibach— Triest vom Inlande 
gänzlich abgeschnitten gewesen. Dies wäre allerdings mk 
ein Grand, welcher für die Anlage einer zweiten Bahnver- 
bindung spräche, nur müsste aber dann diese doch offenbar 
so gewählt werden, dass auf ihr nicht auch solche Verkehrs- 
störungen zu befürchten wären und dies dann wieder als Vor- 
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wand für das Verlangen einer dritten Linie genommen würde. 
Dass aber dazu die Laaker Linie am allerwenigsten geeignet 
ist, sagt klar und deutlieh der Bericht der k. k. General- 
inspection, in welchem es heisst: „Dagegen kommen die 
•nachtheiligen klimatischen Einflüsse, wie insbesondere die 
Bora, die im Gefolge derselben auftretenden Schneever- 
wehungen, denen bekanntlich jede den Karst berührende 
Bahnanlage ausgesetzt ist, bei der Laak — Triester Bahn in 
erhöhtem Masse in Betracht, zumal diese Linie vermöge 
ihrer allgemeinen Richtung gezwungen ist, die dem Wetter- 
anfalle besonders exponirten nordöstlichen Abhänge des 
Naxos, sowie des Karstplateau zu benutzen/ 

Wenn nun aber gar hervorgehoben wird, „dass es 
bei den in der Südbahnstrecke vorkommenden öfteren 
Felsabrutschungen im Savethale, bei dem Franzdorfer Via- 
-dücte und bei der Strecke über den Laibacher Morast keiner 
grossen Anstrengung bedürfen würde, um die Bahnverbin- 
dung auf längere Zeit zu unterbrechen; was im Falle 4ines 
Krieges von der weittragendsten Bedeutung sein könnte", 
-so spricht dies offenbar gleichfalls dafür, .die zweite neue 
Bahn nicht so nahe der bestehenden, angeblich in Kriegs- 
fällen so gefährdeten Bahn, sondern vielmehr möglichst 
entfernt von derselben — im Isonzothale zu erbauen. 

In dem Gebiete der projectirten Laaker Bahn sind 
.eigentlich nur zwei Orte von Bedeutung: Wippach und 
Idria; betreffs dieser Orte aber sagt der Bericht der k. k. 
Generalinspection : 

„Der durchgeführte Versuch, mittelst dieser Bahn die 
nicht unbedeutenden Orte Wippach undldriadirect zu berühren, 
.hätte ein für die ganze Bahnanlage höchst ungünstiges Resultat 
-ärgeben, indem die Niveau-Differenzen einerseits zwischen 
.der Einsattlung nächst Präwald und dem Wippachthaie, 
andererseits zwischen dem genannten und dem Idriathale, 
sowie der zu übersetzenden Wasserscheide nächst Schwarzen- 
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berg so erheblich sind, dass behufs Erzielung einer für den 
Betrieb noch mit Yortheil benutzbaren Steigung bedeutende 
ausserhalb der directen Bahnrichtung liegende Entwick- 
lungen nöthig gewesen wären. Diese Niveau-Differenzen 
sind, da das Wippacher Thal nächst Wippach bei einer 
Horizontaldistanz von 15 Eilom. = 2 Meilen um 500 Meter 
tiefer als Präwald, und Idria bei 7 Kilom. = 1 Meile horizon- 
taler Entfernung um 300 Meter tiefer als das Plateau von 
Godoviö nächst Schwarzenberg liegt, so bedeutend, dass 
hiedurch nicht nur eine Einbeziehung der genannten Orte 
in die Laak — Triester Hauptbahn, sondern auch die "Her- 
stellung von Zweigverbindungen dieser Orte an die Haupt- 
bahn nahezu unausführbar wird, wogegen der durch die 
Thalbildung vorgezeichnete natürliche Weg dieser Gebiete 
nach dem Isonzothale führt." Also nicht blos vom politischen, 
commerciellen, betriebstechnischen und pecuniären Stand- 
punkt aus ist die Laaker Linie zu verwerfen und an deren 
Stelle eine andere zu setzen, sondern auch noch aus dem 
weiteren Grunde, weil selbst den in dem Gebiete der 
Laaker Bahn gelegenen Orten Wippach und Idria mit einer 
anderen Bahn mehr gedient wäre, als mit dieser. 

Während nun früher der Triester Stadtrath der Predil- 
linie blos die Laaker Linie gegenüberstellte, wird nun jetzt 
nach Herstellung der Herpeljer Linie nicht mehr blos die 
noch erübrigende Theilstrecke Divacca — Laak, sondern dazu 
auch noch eine Linie über oder vielmehr durch die Kara- 
wanken, und zwar die von Krainburg über den Loibl nach 
Klagenfurt führende Loiblbahn verlangt. 

IL Die Linie Krainburg — Loibl — Klagenfurt oder 

die Karawankenbahn. 

Der Kärntner Landesausschuss und die Klagenfurter 
Handelskammer fanden heraus, dass Klagenfurt unter 
demselben Meridian liege wie Prag, und folgern nun 
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daraus, dass der von Triest herzustellende, vornehmlich 
nach dem Norden — nach Prag — gerichtete Ver- 
kehrsweg am zweckmässigsten über Klagenfurt zu führen 
sei. Es ist dies auch ein Standpunkt, und wäre derselbe 
sogar richtig, wenn es sich eben ausschliesslich nur darum 
handeln würde, durch die neue Linie nur den Weg nach 
.Norden, nicht aber auch die Wege nach dem Westen und 
dem Nordwesten, ja sogar nach Nordosten abzukürzen. 

Der kärntnerische Landesausschuss lud im Mai dieses 
Jahres die Landesausschüsse von Böhmen, Nieder- und Ober- 
österreich, Steiermark, Krain, Istrien, Triest, den Gemeinde- 
rath von Klagenfurt, die Handelskammern von Prag, Beichen- 
berg, Eger, Pilsen, Budweis, Wien, Linz, Graz, Leoben, 
Laibach, Bovigno und Klagenfurt ein, Delegirte zu einer 
in Klagenfurt abzuhaltenden Versammlung zu entsenden, 
um zu berathen, welche Schritte zu unternehmen wären, 
um den Bau der Linie über Laak und Loibl sicherzustellen. 

Die Versammlung fand am 28. Juli d. J. in Klagen- 
furt statt und war beschickt von den Landesausschüssen 
von Oberösterreich und Krain, dem Stadtrathe von Triest, 
den Handelskammern von Prag, Eger, Linz und selbst- 
verständlich von den in Klagenfurt ihren Sitz habenden 
Körperschaften. Wünschte man dieser Versammlung den 
Titel „Congress" oder „Enquete" beilegen zu dürfen, dann 
hätte man alle an der Bahnfrage interessirten Oorporationen 
einladen und alle in Betracht kommenden Bahnlinien be- 
sprechen müssen. Eingeladen waren aber nur solche Oor- 
porationen, von welchen angenommen wurde, dass sie nicht 
gegen, sondern für die Loibllinie sind; erschienen sind nur 
solche Herren, welche Willens waren, sich den Schritten 
um Erlangung der Loibllinie anzuschliessen, und welche 
gar kein Verlangen trugen, gegnerische Anschauungen zu 
hören. Die Herren wollten unter sich sein und waren unter 
sich, haben aber eben darum eine Kritik der Laak — Kara- 
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wankenbahn und damit eine von derselben untrennbare Be- 
sprechung der anderen damit concurrirenden Linien heraus- 
gefordert. 

Die Karawankenbahn würde 64 Kilom. lang. Die Bau- 
kosten sind unbekannt^ da ein Project und Eostenvoranschlag 
für dieselbe nicht vorhanden, mindestens nicht bekannt ist. 
Jedenfalls sind die Kosten bedeutende, da von interessirter 
Seite selbst angegeben wird, dass zur Ueberschienung der 
Wasserscheide des Loibl ein circa 4400 Meter langer Tunnel 
erforderlich sein soll. Die kilometrischen Baukosten dieser 
Linie dürften daher jedenfalls höher als die der Predillinie, 
wahrscheinlich sogar nicht viel geringer als die der Tauern- 
linie zu veranschlagen sein. 

Die durch die Linie Krainburg— Loibl — Klagenfurt zu 
erzielende Distanzkürzung würde betragen: 

für Klagenfurt . . 311 — 236 = 75 Kilom. 

. „ Glandorf . . 324 — 254 = 70 „ 

Da aber nun die Karawankenbahn für Tarvis und 
Villach, damit aber auch für ganz Oberkärnten von keinem 
Werthe wäre, diese vielmehr Stellung gegen die Karawanken- 
bahn nehmen und eine Bahnlinie wünschen, welche nicht 
blos Klagenfurt, sondern gleichmässig ganz Kärnten vor- 
teilhaft wäre, so kann nicht behauptet werden, dass die 
Karawankenbahn von dem Lande Kärnten gewünscht wird. 

Die Agitation Klagenfurts für diese Bahn lässt sich 
nur aus zwei Gründen erklären, und zwar: 

1. Aus einer . gewissen Eifersucht Klagenfurts gegen 
Villach, dem es die Vortheile eines Eisenbahnknotenpunktes 
und den Sitz einer k. k. Betriebsdirection missgönnt, durch 
dieLoiblbahn selbst zu einem Knotenpunkte werden möchte, 
dem dann — wie Klagenflirt hofft — auch der Sitz der 
k. k. Betriebsdirection zufallen würde. 

2. Aus dem Wunsche, eine Bahnverbindung nach dem 
ßosenthale und mit der dort ansässigen Industrie zu erhalten. 

3 
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Der Stadt Klagenfurt kann es gar nicht verübelt werden, 
wenn sie, die Verworrenheit in den Ansichten über die 
zweckmässigste Führung der zweiten Bahnlinie nach Triest 
sich zu Nutze machend, den grösstmöglrchen Vortheil für 
sich daraus zu sichern sucht und für die Loibllinie 
agitirt; wogegen es immerhin auffallend ist, dass auch 
der Landesausschuss und die Handelskammer, denen ja die 
Interessenvertretung ganz Kärntens und nicht blos die der 
Stadt Klagenfurt obliegen, sich den Wünschen dieser Stadt 
anschliessen. 

Liest man aber in 'dem Protokolle der in Klagenfurt 
stattgefundenen Interessenten -Versammlung, dass Klagen- 
furt sehr viel daran liegt, die bis jetzt nicht möglich 
zu machende Bahn in das Rosenthal zu Stande zu 
bringen, wo, wie der Handelskammer-Präsident geltend 
machte, so viele Industrie-Interessen zu fördern sind, wo 
unter Anderm ein Drahtwerk liegt, dessen Verwaltung ihm 
selbst unterstellt sei, so kann man diese Agitationsbetheiü- 
gung schon begreiflicher finden. 

• Wird der Ausbau des Bahnnetzes nach Triest hin ohne 
Rücksichtnahme auf kleinliche Localinteressen, vielmehr von 
einem höheren Gesichtspunkte aus betrachtet und vorge- 
nommen, dann gewinnt das ganze Land Kärnten so Vieles, 
dass auch Klagenfurt daraus höhere Vortheile zu ziehen 
vermag, als es dies von der Loiblbahn erhofft. Klagenfurt 
wird dann auch die gewünschte und, wie zugegeben wird, 
nothwendige Localbahn in das Rosenthal erhalten, kann 
dann aber auch diese Bahn in einer für die dortige Industrie 
und für den künftig zu erwartenden Fremdenverkehr viel 
entsprechenderen Weise anlegen, als wenn dieselbe Theil- 
strecke einer den Loibl übersetzenden Hauptbahn würde. 

Durch richtige Wahl der zu einer guten Bahnver- 
bindung nach Triest fehlenden Ergänzungsstrecken erhielte 
Kärnten Bahnlinien, welche nicht blos für das Gedeihen 
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seiner Industrie, sondern ganz besonders auch für die Hebung 
des Fremdenverkehres von ausserordentlichem Werthe wären; 
vermöge des dadurch gesteigerten Wohlstandes wird es dann 
auch dem Laude Kärnten möglich,, die Mittel zu beschaffen, 
um in noch höherem Masse als bisher schon zur Weiter- 
entwicklung und Verschönerung seiner Hauptstadt Klagen- 
furt beizutragen. Eine Hauptstadt muss dem Lande gegen- 
über nach dem Grundsatz vorgehen: „Leben und leben 
lassen.". 

Durch die Karawankenbahn würden alle über die 
Eudolfbahn nach Triest führenden -Eouten um 70 Kilom. 
gekürzt, also immerhin um mehr als das Doppelte wie durch 
die Laaker Bahn, aber doch nicht bedeutend genug, um 
damit den Bau dieser Linie als begründet erscheinen zu 
lassen. Erst wenn man die Laaker und die Loibllinie aus- 
führen würde, erhielte man Distanzkürzungen von 102 Kilom. 
für alle nördlich von Glandorf gelegenen Eouten, wie die 
angehängte Tabelle ausweist und wie bei dem Vergleiche- 
der einzelnen Bahnprojecte in späteren Capiteln besprochen 
werden wird. Nicht das, dass durch die „Loibl"- oder durch 
die „Laaker-Loibl ;t -Linie die Eouten nach Triest nur um 
70, beziehungsweise 102 Kilom. gekürzt würden, lässt diese 
Linien wenig empfehlenswerth erscheinen, sondern dass 
durch dieselbe den anderen mit der zweiten Bahnverbindung 
mit Triest zu verbindenden Zwecken theils gar nicht, 
theils höchst ungenügend entsprochen würde, und weil es 
eine Linie gibt, welche allen diesen Anforderungen ent- 
spricht. 

Hierunter ist nun nicht die Tauernlinie gemeint, welche 
neuerdings der Karst- Karawankenbahn gegenübergestellt 
wurde, noch viel weniger aber die Missgeburt von einer 
Tauernlinie, die Murthal-Tauernbahn, sondern die einzig und 
allein mit der Karst-Karawankenbahn in Vergleich zu stel- 
lende Predillinie. Der Herr Eeferent in der Klagenfurter 

3* 
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Interessenten-Versammlung konnte der Karst-Karawanken- 
linie nur deshalb nachrühmen : 

„Einen grösseren Interessentenkreis kann kein Con- 
lurrenzproject in Absicht auf die Abkürzung des Weges 
nach Triest ausweisen," 

weil er die Vortheile einer Karst-Karawankenbahn 
durch Vergleichung mit einer Murthal-Tauernbahn — einer 
aus Triest importirten Idee — in hellem Lichte leuchten 
lassen konnte, die Predillime aber — todtschwieg. 

III. Die Predillinie. 

Von Anfang an vertrat die Triester Handelskammer 
den Standpunkt, dass die über den Predil zu führende Linie 
die natürlichste, billigste und zweckentsprechendste Lösung 
der Bahnfrage für Triest sei. 

Die Handelskammer wollte eine zweite gute Bahn- 
verbindung mit Oesterreich, sie fühlte sich nicht berufen, 
die Interessen der Südbahn, vielmehr verpflichtet, die des 
Triester Handelsstandes zu vertreten; dieselbe hatte auch 
keine Furcht, dass die Existenz desselben durch Einwande- 
rung und Niederlassung tüchtiger Kaufleute aus Oesterreich 
bedroht würde, knüpfte vielmehr daran nur die Hoffnung, 
dass die Früchte der dadurch mit Oesterreich erst mög- 
lich werdenden regeren Handelsbeziehungen auch den schon 
ansässigen Kaufleuten gleichermassen zu Gute kommen 
werden. 

Die Handelskammer erkannte die Vortheile, welche es 
für Triest bringen müsse, wenn die zweite Bahn nicht aber- 
mals über den Karst, sondern über den Predil geführt werde, 
wenn der Verkehr zwischen Triest und Görz wesentlich 
erleichtert, wenn Triest das Isonzothal mit dessen Städten 
und blühenden Ortschaften und dessen reichen, heute gar nicht 
ausgenützten Wasserkräften zugänglich gemacht werde. 
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Die im Jahre 1871/72 von der k. k. Generalinspection 
durchgeführten Studien ergaben, dass diese Linie von Tarvis 
über Raibl, den Predil, durch das Insonzothal — mit den 
Städten: Flitsch, Karfreit, Tolmein und Oanale nach Görz 
und von da über einen nur 57 Meter über dem Meere ge- 
legenen Bücken nach Duino, sodann weiter längs des Meeres 
unter dem Vorgebirge Miramare hindurch nach Triest zu 
führen wäre. 

Für die Gebirgsstrecke Predil— Flitsch wurden zwei 
Projecte ausgearbeitet, und zwar das eine mit 1 : 30, das 
andere mit 1 : 40 Maximalgefälle. 

Bei der Ausführung zweigeleisiger Tunnels und zwei- 
geleisigen Unterbaues in der Strecke Predil— Flitsch berech- 
neten sich die Baukosten: 



Benennung 

der 

Strecke 


Bei 
Maximal- 
gefalle 
von 


Baulänge 
in Kilom. 


Baukosten 
im Ganzen 


in Gulden 
per Kilometer 


Tarvis-Görz . . . 
Görz-Triest. . . . 


1:30 
1:40 

1:30 
1:40 


10516 
38-49 

143-65 

147-87 

i 
i 


25,405.335 
5,329.099 

30,934.434 
33,675.378 


241.500 
143.600 


Tarvis-Triest . . . 
») >j • • • 


215.300 
227.700 



Eine im Mai 1873 abgehaltene Expertise sprach sich 
dahin aus, dass auch in der Strecke Tarvis— Görz nur das 
Maximalgefälle von 1 : 40 angewendet werden solle. Da aber 
einerseits inzwischen der Betrieb der Arlbergbahn den 
Beweis erbracht hat, dass die von einer grösseren als 
1 : 40 Maximalsteiguug befürchteten Unzukömmlichkeiten 
nicht eintrafen, andererseits es wohl vorgezogen werden 
dürfte, den mit nur 1955 Meter projectirten Tunnel etwas 
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länger zu machen, wodurch dann ohnehin das Maximal- 
gefälle 1 : 30 ermässigt würde, so kann ohne Bedenken die 
Baulänge der Predilbahn mit rund 144 Kilom. angenommen 
werden. 

Betreffs der Baukosten gilt das bei der Laaker Bahn 
Gesagte, und sind dieselben heute viel geringer anzunehmen 
als im Jahre 1872, in der Zeit des sogenannten volkswirt- 
schaftlichen Aufschwunges. 

Wollte man nun die durch die Predillinie zu erzielenden 
Vortheile mit denjenigen vergleichen, welche jede der beiden 
anderen Linien für sich allein bieten würde, so wäre dies 
ziemlich zwecklos, da weder die Laaker noch auch die 
Loibl-Linie als viel zu minder werthig mit der Predillinie 
verglichen werden kann, letzterer vielmehr nur die combi- 
nirte Laak— Loibl-Bahn gegenübergestellt werden könnte. 

Vergleich 

der Predillinie mit der Laak — Loibl- (Karst- 
Karawanken-) Bahn. 

Die Baulänge der Predillinie ist 144 Kilom., die der 
Laak— Loibl-Bahn wäre 90 + 64 = 154 Kilom. 

Die Baukosten der Predillinie wären jedenfalls viel 
geringer als die der Laak— Loibl-Bahn, dies jedoch kein 
Grund, deshalb der Predillinie den Vorzug' zu geben, da 
gegenüber den aus einer .zweiten guten Verbindung mit 
Triest zu erzielenden Vortheilen grössere oder geringere 
Baukosten eine untergeordnete Bolle spielen. 

Die von Triest ausgehenden und durch die Predillinie 
einerseits und durch die Laak — Loibl-Bahn andererseits vor- 
gezeichneten Bouten treffen in Glandorf zusammen, und 
ergibt sich für diesen Ort und damit für alle nördlich 
davon gelegenen Stationen bei der Predillinie eine Distanz- 
verkürzung von 101, bei dem anderen Project eine solche 
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von 102 Kilom., d. h. die Route Triest— Glandorf wird durch 
die eine Linie genau ebenso gekürzt wie durch die andere 
Bahn. Daraus aber folgt, dass, wenn man sich, selbst nur 
mit dem mit der zweiten Bahnverbindung mit Triest zu 
verfolgen den" Zweck einer grösstmöglichen Kürzung der nach 
Triest führenden Routen begnügen wollte, es für die Lander 
Salzburg, Ober- und Niederösterreich, Steiermark; Böhmen etc. 
ganz gleichgiltig sein könnte, ob zu diesem Behufe die 
Predfllinie oder die Laak — Loibl-Bahn gebaut, würde. 

-Nun aber kommt zu berücksichtigen, dass durch die 
Laak — Loibl-Bahn zwar Klagenfurt eine noch um 6 Kilom, 
kürzere Route nach Triest erhielte, 'als dies über den Predil 
der Fall wäre, dass dagegen aber für -Tarvis, Villach, somit 
für ganz Oberkärnten, wie nicht minder auch für Tirol 
und Vorarlberg die Loibl-Bahn absolut werthlos wäre. Der 
Karst ist durch eine Bahn schon erschlossen, und würde 
der Besuch desselben, wie auch der Triests, durch eine 
parallel mit der Karst-Süd bahnstrecke laufende Bahn umso- 
weniger eine Förderung erfahren, als, wie schon dargethan, 
durch dieselbe keine Orte von Bedeutung in den Eisen- . 
bahnverkehr einbezogen würden. Ja selbst die Perle Krains, 
Bad Veldes, würde auch künftig viel lieber über Tarvis auf- 
gesucht werden als über Loibl und Krainburg, und würde 
Veldes. nur gewinnen, wenn ein stärkerer Fremdenverkehr 
nach Tarvis gelenkt würde. Dies aber würde, und 74w"ar*in 
bedeutendem Masse geschehen, wenn man von Tarvis in. 
derselben Zeit, welche heute ein Besuch von Raibl, des 
Raibler Sees und des Predilpasses erfordert, mit der Predil- 
bahn auch das Isonzothal, Görz, ja selbst Triest besuchen 
könnte. 

Welcher Oesterreicher kennt denn das Isonzothal? 
kennt die Städte Flitsch, Karfreit, Tolmein und Canale, die • 
heute nur per Wagen, sei es von Tarvis aus über den viel 
besuchten Predilpass, sei es von Görz aus, zu erreichen 
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sind? Ja wie wenige Oesterreieher kennen selbst nur Görz, 
den herrlichen Wintercurort, zu welchem die Kranken nur 
vermittelst grosser Umwege und nur über deu rauhen Karst 
mit Heiner Bora und seinen Schneeverwehungen gelangen 
können; wie wenige gibt es auch, die von Duino aus den 
Anblick des Meeres genossen und über das Meer hinweg 
im Süden Triest, im Südosten das Delta des Isonzoflusses 
mit Grado, dem österreichischen . Venedig, erblickten! 

Der Besuch unserer Alpenländer würde bedeutend ge- 
winnen, wenn von Tarvis aus das Isonzothal und das .Meer 
in wenigen Stunden zu erreichen wäre, wenn mit einem 
Besuche der Alpenländer — zu welchen ja doch das Isonzo- 
thal auch gehört — ein Besuch von Görz und von Triest 
so bequem vereinigt werden könnte. 

Wie sehr die Routen zwischen Görz und dem Binnen- 
lande durch die Predil- und die Tauernünie gekürzt würden, 
zeigt nachstehender Vergleich der alten und der künftigen 
Routen: 



Durch die Predillinie erhielte Wien nach Görz eine 
um 104 Kilom. gekürzte Route, mit der Tauern- und Predil- 
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linie aber eine zweite durchaus über Staatsbahnlinien 
führende Eoute, die immer noch um 37 Kilom. kürzer wäre 
als die heutige Südbahnroute, dagegen aber 203 Kilom. kürzer 
wäre, als die heutige in Divacca an die Südbahn anschliessende 
Staatsbahnlinie. Die neue Eoute nach Görz wäre aber nicht 
nur viel kürzer, sondern auch angenehmer und sicherer, 
da hier Verkehrsstörungen ;durch Schneeverwehungen nicht 
zu befürchten wären. Letzteres gilt für alle nach Triest 
führenden ßouten, und wäre es doch sicherlich von günstigem 
Einflüsse auf den Verkehr Wiens mit Triest, wenn nebst 
der derzeitigen einzigen 596 Kilom. langen Südbahnroute 
noch eine zweite nur 550 Kilom. lange ab Brück über 
Tarvis, Görz zur Verfügung stünde, und wenn man dann 
noch als dritte Linie die Staatsbahnlinie über Selzthal, 
Tarvis, Görz mit 655 Kilom. benützen könnte. 

Durch die Predillinie würde aber nicht blos das Isonzo- 
thal, sondern auch dessen Seitenthäler von Tolmein nach 
Idria und von Görz nach Wippach erschlossen, und würden, 
wie schon bei der Laaker Linie erwähnt, Idria und Wippach 
zweckmässigerweise nur mit der Predillinie durch Local- 
bahnen verbunden werden. 

So sehr überwiegend nun auch die durch die Predillinie 
gegenüber den von der Laak — Loibl-Bahn zu erwartenden 
Vortheile sind, so spricht zu Gunsten der Predillinie noch 
w^iters der gewichtige Umstand, dass diese Vortheile noch 
sehr bedeutend vermehrt werden durch eine Tauernbahn, 
während die an und für sich bescheidenen Vortheile der 
Laak — Loibl- durch eine Tauernbahn nicht erhöht werden 
können, weil sich eine solche mit der Laak — Loiblbahn 
gar nicht vereinen lässt. 

Die Tauernbahn ist aber ein Factor, mit welchem 
gerechnet werden muss. Ein Blick auf die Karte genügt, 
um die absolute Notwendigkeit erkennen zu lassen, dass 
die weite Masche Innsbruck — Wörgl — St. Michael — Villach — 
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Franzensfeste — Innsbruck durch eine Bahn untertheilt werden 
muss, was am besten durch eine Bahn von Eben oder 
Radstadt über St. Michael (im Pongau) und Gmünd nach 
Spital geschehen würde. Durch diese für die Förderung des 
Fremdenverkehres in unseren Alpenländern überaus wichtige 
Bahn erfahren dann alle über den Predil nach Triest führenden 
Bouten noch weitere bedeutende Distanzkürzungen, was nicht 
nur für den Verkehr mit Triest, sondern auch für den Ver- 
kehr auf unseren Staatsbahnen wichtig ist. 

Das Ergebniss des Vergleiches der Predillinie mit 
der Laak— Loibl-Bahn ist, dass zu Gunsten der Predillinie 
sprechen: 

Billigere Baukosten, grössere Betriebssicherheit, grösst- 
mögliche Distanzkürzung nach allen in Betracht kommenden 
Richtungen, Abkürzung der Bouten nach Görz, Einbeziehung 
.neuer Gebiete ii* den Eisenbahnverkehr, die Möglichkeit 
der Steigerung dieser Vortheile durch die mit der Predil- 
linie in Verbindung zu bringende Tauernlinie, sowie endlich, 
dass sich nur dadurch die mit einer zweiten Bahnver- 
bindung mit Triest zu verbindenden Zwecke: der Verbilligung 
der Bahn- und Seetarife, der Herstellung innigerer Beziehungen 
Triests zu dem Reiche etc. in vollem Masse erreichen lassen. 

Damit wird gar .nichts Neues gesagt, sondern will 
nur Altes, leider längst Vergessenes, wieder in das Gedächt- 
niss zurückgerufen werden, was nothwendig ist, weil seit 
Jahren Niemand mehr wagte, den Namen Predillinie 
auch nur zu nennen, sich dies aber all' Diejenigen, 
welche sich durch die Predillinie in ihren Interessen 
geschädigt halten, zu Nutze machten und sich mit ihrem 
Loiblbahn-Projecte vordrängten. Weil selbst die Triester 
Handelskammer — die allzeit getreue Vorkämpferin für 
die Predillinie — es nicht mehr opportun fand, für dieselbe 
eine Lanze zu brechen, sie aber der vom Triester Stadt- 
rath geforderten Laaker Bahn — zu ihrer Ehre sei es con- 
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statirt — nicht zustimmen konnte, so verlängte sie statt 
der Predillinie die Tauernlinie. 

. Weil die durch die Predillinie zu erreichenden grossen 
Vortherle gar nicht bestritten werden konnten, so wurden 
sie im Laufe der letzten Jahre todtgeschwiegen, was dadurch 
.auch unterstützt wurde, dass an der Predillinie der ver- 
meintliche Makel klebt, dass sie aus strategischen Rück- 
sichten für das Reich von Nachtheil sei, dass man sich 
geradezu landesverrätherischer Absichten schuldig zu machen 
fürchtete, wenn man überzeugungstreu für deren Vortheile 
eintritt. 

Das jedem Staatsbürger verfassungsmässig gewähr- 
leistete Eecht freier Meinungsäusserung dürfte sich aber 
doch wohl darauf erstrecken, öffentlich auszusprechen, dass 
die Predillinie für die Besserung der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse Oesterreichs überaus wichtig und darum jnoth- 
wendig ist, und dass durch die Predillinie die Verteidi- 
gung der Monarchie nicht gefährdet, vielmehr im Gegen- 
theile die Wehrkraft derselben erhöht wird. 

In Folge gemachter trauriger Erfahrungen gilt es heute 
allerorts als Eegel, „längs einer Eeichsgrenze baue man 
keine Eisenbahn". Nun führt aber auf dem Kamme dös das 
Isonzothal auf der Westseite begleitenden Gebirgszuges die 
österreichisch-italienische Grenze, nahe der Thalsohle, in 
welcher die Predillinie gebaut werden müsste. Wir leben 
zwar mit Italien im vollsten Frieden, ja in Waffenbrüder- 
schaft, und dürfte dies auch wohl so bleiben, allein Vor- 
sicht ist die Mutter der Weisheit. Es Hesse sich daher 
gegen die Wahrung strategischer Grundsätze absolut nichts 
einwenden, wenn nicht Momente hier in Betracht kämen, 
welche eine Ausnahme von der Begel zulassen. 

Würde nach Triest noch gar keine Bahn führen, 
würde es sich darum handeln, erst jetzt eine Bahn- 
verbindung mit Triest, der Adria, dem Kriegs- 
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hafen Pola herzustellen, dann träte unbedingt die 
ßegel in Kraft, diese Bahn nicht so nahe der 
italienischen Grenze zu führen, dass dieselbe im 
etwaigen, wenn auch heute ganz unmöglich er- 
scheinenden Kriegsfalle mit Italien von demselben 
zerstört und damitOesterreich vonseinem Handels- 
und Kriegshafen abgeschnitten würde, d. h. die 
Predillinie dürfte nicht gebaut werden. 

Allein da von Oesterreich- Ungarn schon mehrere 
Bahnen nach Triest führen, welcjhe, wie auch die Istrianer 
Bahn, den strategischen Anforderungen und militärischen 
Bedürfnissen in solchem Masse genügen, dass das Militär 
eine weitere Bahn dahin gar nicht benöthigt — denn wäre 
dies der Fall, dann hätten wir ja dieselbe schon längst, 
und zwar vor der Arlbergbahn bekommen — die neue 
Bahn vielmehr vornehmlich nur friedlichen Zwecken zu 
dienen hat, so entlallt die Notwendigkeit, bei der Anlage 
der neuen Bahnverbindung die abstracten Lehren der 
Strategie zu befolgen. Angenommen, es käme wirklich zum 
Kriegsfalle, so könnte die Predillinie von uns unfahrbar 
und für die ganze Dauer des Krieges unbenutzbar gemacht 
werden. • 

Die Predillinie kann daher uns niemals zum Nach- 
theil gereichen, während umgekehrt doch Fälle denkbar 
sind, wo dieselbe uns von grossem Nutzen auch im Kriegs- 
falle werden könnte, und zwar sei es gegen Italien, sei es 
gegen eine andere Macht, die uns eventuell von dem Meer 
aus angreifen möchte, oder sei es, dass wir Truppen ein- 
schiffen müssten. 

Die Predillinie ist aber auch aus dem weiteren Grunde 
im Interesse auch der Landes vertheidigung gelegen, weil 
durch sie und die mit ihr zu vereinigende Tauernlinie 
unsere wirthschaftlichen Verhältnisse gebessert, die Steuer- 
kraft des Volkes gehoben würde, die Völker Oesterreichs 
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daher mehr als jetzt in einem Kriegsfälle befähigt wären, 
die für die Verteidigung von Thron und Eeich notwen- 
digen Opfer bringen zu können. 

Mit ruhigem Gewissen und ohne gegen die Loyalität 
zu Verstössen, darf man den Namen Predillinie aussprechen 
und darauf hinweisen, dass nur diese die von einer zweiten 
Bahnverbindung mit Triest erhofften Vortheile zu bringen 
vermag. 

Seitdem es nicht mehr opportun erschien, von der 
Predillinie zu sprechen, haben die stillen und offenen Freunde 
derselben in einer Tauernbahn das Mittel zu erblicken ge- 
glaubt, der Predillinie vorzuarbeiten. Während man früher 
diese als die zuerst auszuführende Linie ansah, der dann 
später die Tauernlinie als nothwendige Ergänzung folgen 
sollte, glaubt man jetzt das Endziel auf die Weise zu 
erreichen, dass man zuerst die Tauernlinie herstellt. 

IV. Die Tauernlinie. 
Spital-Eben. 

Bis vor Kurzem hatte man die Wahl zwischen neun 
verschiedenen Projecten, und zwar: 
3 Linien zwischen Spital und Eadstadt, oder Eben, oder 

St. Johann. 
3 „ „ Sachsenburg und Schwarzach. 

1 Linie „ „ „ Taxenbach. 

1 „ „ Nicolsdorf „ Fusch. 

1 „ „ Lienz „ Fusch oder KitzbichL 

Vielleicht nicht ohne Nebenansicht wurden in letzter 
Zeit noch zwei weitere Projecte unter dem Namen „Tauern- 
bahn" in die Welt gesetzt, die wohl auf diesen Namen 
keinen oder nur geringen Anspruch haben. 

Durch diese Projecte und die dazu gehörige Agitation 
wurden aber die Tauernbahn - Projecte derart misscreditirt, 
dass der Vertreter der Linzer Handelskammer, ohne auf 
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Widerspruch zu stossen, erklären konnte; „dass seine 
Kammer sieh einer Petition um eine Tauernbahn nicht an- 
schliessen könnte, weil sie in derselben nur eine Transito- 
bahn ersähe, welche für das Eeich nicht jenen Werth habe 
wie eine Bahn, die dem geographisch bezeichneten Wege 
folgt, und würde sie in einer solchen eine lebhafte Schädi- 
gung unserer commerciellen Verhältnisse erblicken". Sic! 

Die Triester Handelskammer hat im Jahre 1887 an 
die Eegierung und an das Abgeordnetenhaus die- Bitte ge- 
richtet, es möge die Herstellung der Tauernbahn, beziehungs- 
weise speciell die Trace Sachsenburg — Mallnitz— Gastein — 
Schwarzach baldigst ermöglicht werden, und hat diesem 
Bittgesuche einen Bericht seines ständigen Eisenbahn- 
Oomites beigelegt, der als Subbeilagen Tabellen enthielt 
und eine: „Vergleichende Uebersicht der effectiven 
und virtuellen Längen, dann der Transportkosten 
auf den verschiedenen behufs Herstellung direc- 
terer Communicationen zwischen Triest einerseits 
und Salzburg, Linz, Prag und München anderseits 
projectirten und vorgeschlagenen Eisenbahnlinien 
über die Tauern und Karawanken". 

Wie, die für die Predillinie von jeher eingetretene 
Handelskammer von» Triest lässt in einer vergleichenden 
Ueberslcht der projectirten und vorgeschlagenen Eisenbahn- 
linien die Predillinie aus? nein, sie wollte nur den 
ohnehin schon genug langathmigen Titel durch Erwähnung 
des Wortes: „Predillinie" nicht noch länger machen, 
in der Uebersicht selbst findet sich, wenn auch wiederum 
nicht das Wort Predil, so doch die Linie Triest— Görz — 
Tarvis, was ja auf Eins herauskommt. 

Nach dem Principe der Zahlencombinationen hat der 
Verfasser dieser Tabellen-Uebersichten aus den in Frage 
wie auch aus den nicht in Frage kommenden einzelnen 
Bahnstrecken eine Combination von Bahnrouten zwischen 
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Triest und den vier genannten Städten gemacht und es 
dabei auf die recht ansehnliche Zahl von 149 Eouten 
gebracht. 

So wenig förderlich diese mühevolle Arbeit der Sache 
war, so überflüssig war es die Tauern Variante : Sachsen- 
burg — Mallwitz — Gastein— Schwarzach als die allein 
berücksichtigenswerthe zu bezeichnen, wo es doch Triest 
ziemlich gleichgiltig sein könnte, ob dieöe oder eine der 
zwischen Spital und Eben oder Eadstadt möglichen Variante 
gewählt würde. Die Entscheidung hierüber kann fuglich 
der Eegierung überlassen werden, die im Besitze des dazu 
nöthigen Studienmateriales ist, das vollkommen hinreicht, 
um schon jetzt eine Wahl zu treffen. 

Ohne unsererseits diese Wahl beeinflussen zu wollen, 
sondern nur, weil überhaupt irgend eine Variante eingestellt 
werden muss, wählen wir hiezu die Linie Spital— Eben 
mit einer Baulänge von 81 Kilom., die Wahl dieser Linie 
damit begründend, dass sich von Eben ab sowohl nach 
Salzburg als nach Steinaeh-Irdning und Selzthal — Wien hin 
gleich günstige Boutenabkürzungen ergeben, sowie weiters, 
dass, wenn nicht Badstadt, sondern Eben als Anschlusspunkt 
an die bestehende Staatsbahnlinie gewählt wird, sich in der 
Bichtung nach Salzburg hin keine verlorene Steigung ergibt. 

Durch diese Linie würde die Stadt Gmünd in Ober- 
kärnten, der Markt St. Michael i. L. (salzburgisch) berührt, 
beziehungsweise diese Orte in den Eisenbahnverkehr erst 
einbezogen, der Katschberg und die Badstädter Tauern wären 
mit Tunnels zu unterfahren. Da seitens des Landes Steier- 
mark eine Bahn im oberen Murthal nach St. Michael schon 
beschlossen ist, so würde diese Tauernlinie auch noch in 
Verbindung mit der Budolfbahn gebracht, was auch aus 
militärischen Gründen gewiss nur erwünscht sein kann. 

Aus der Tabelle ist zu entnehmen, dass durch die 
Tauernlinie Distanzkürzungen erzielt würden: 
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Von Salzburg, Bischofshofen, Bad-Gastein 

nach Spital 276 Kilom. 

„• Linz „ „ 165 

„ Aussee, Ischl, Gmunden . „ „ 150 „ 
„ Selzthal, Wien, Böhmen . „ „ 114 „ 

ja selbst 
„ Salzburg, Bisehofshofen nach Franzensfeste 2 „ 
„ Aussee, Ischl, Gmunden „ „ 150 

„ Selzthal, Wien, Böhmen „ „ 114 

Die Bedeutung des Fremdenverkehrs wird allseits an- 
erkannt, und bemühen sich unsere Alpenländer ebenso wie 
Wien und andere Städte, diesen Verkehr zu heben. Als 
eines der besten- Mittel hiezu erweist sich offenbar die 
Tauernlinie, durch welche so bedeutende Distanzkürzungen 
zwischen dem von Fremden und Einheimischen schon jetzt 
viel besuchten Salzburg, den bevorzugten Sommerfrischen 
Salzburgs, Oberösterreichs, Steiermarks und den Sommer- 
frischen und Touristen-Standquartieren von Kärnten und 
Tirol erzielt werden. 

Nach Salzburg und damit nach Oesterreich werden 
weit mehr Fremde kommen als bisher, wenn ihnen von 
Salzburg aus ebenso kurze als bequeme und billige Bouten 
nach dem Wörther-, Ossiacher- und Millstädter-See, nach 
Villach — Tarvis, nach Lienz und Heiligenblut etc. zu Ge- 
bote stehen ; wenn sie bei einer kleinen Bundreise über 
Bischofshofen, Lend-Gastein , Zell am See, Innsbruck, 
Franzensfeste, Toblach, Lienz — Heiligenblut, Spital, Eben 
oder Badstadt eine Fülle der herrlichsten und gross- 
artigsten Gebirgspartien besuchen und geniessen können, 
ohne dabei genöthigt zu sein, einen unverhältnissmässig 
grossen, in ihr Beiseprogramm nicht passenden und mit 
ihrem Beisebudget nicht vereinbaren Umweg machen zu 
müssen. Das Gleiche gilt für die Besucher unserer Sommer- 
frischen, auch diese verbinden damit gerne eine Ver- 
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gnügungsreise, die aber eben nur dann ein Vergnügen ist, 
wenn man die sich vorgesteckten Reiseziele auf dem 
kürzesten Wege erreichen kann. Beispielsweise ergäbe sich 
für die Prager durch die Tauernlinie z. B. nach Tarvis 
allerdings nur eine Distanzkürzung von 58 Kilom., allein 
diese im Verhältniss zur Länge der Eoute nicht sehr be- 
deutende Wegabkürzung wird dadurch wesentlich erhöht, 
dass man nicht nur einen directen Zug dahin bekäme und 
dadurch noch mehr an Zeit ersparen würde, sondern dass 
die Eeisenden dabei Linz, Salzburg, Bischofshofen passiren 
würden, mithin den grossen Vortheil hätten, gelegentlich 
einer nach Tarvis beabsichtigten Reise sich auch* in der 
einen oder anderen der genannten Zwischenstationen auf- 
halten zu können, ohne dass dies ein Mehr voh Eisenbahn- 
fahrt oder Reisegeld erforderte. Das eine wie das andere 
dieser Momente fällt gleich schwer in Betracht ; ist ja doch 
Zeit auch Geld, aber wie Viele, welche Zeit und Geld 
hätten, scheuen die mit den bestehenden ungenügenden 
Bahnen verknüpfte Unbequemlichkeit der Reise, die lange 
und ermüdende Fahrt. Wien verhielt sich bisher dem Bau 
einer Tauernbahn gegenüber kühl bis an's Herz hinan, 
weil es damit eine Umgehung Wiens, eine Ablenkung 
des Verkehres fürchtet. Es ist richtig, dass, wenn die 
Tauernlinie und vollends gar noch die Predillinie gebaut 
wäre, die Reisenden den Weg vom Norden, von Prag 
nach Triest oder Tarvis nicht über Wien — sofern 
sie dies nicht ebenfalls besuchen wollen — sondern 
über Linz und Salzburg nehmen würden. Wer von 
dort besucht denn aber heute Triest? Niemand; die 
Wiener selbst nicht, sofern sie nicht Geschäfte dorthin 
führen. Wie kann man daher von Ablenkung eines Ver- 
kehres sprechen, der in Wirklichkeit gar nicht besteht? 
Sollte denn Wien dadurch geschädigt werden, wenn es mit 
Hilfe der Tauern-Predillinie gelingt, zahlreiche Fremde in 

4 
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unsere Alpenländer heranzuziehen! den Eeisenden Gelegen- 
heit zu bieten, statt- nach einem italienischen Seehafen, 
nach dem österreichischen Seehafen gelangen, um von hier 
ab österreichische Schiffe benützen zu. können? Nein! 
Wien wird nicht geschädigt durch einen solchen Verkehr, 
es kann dadurch gleichfalls nur gewinnen. Die durch die 
Tauernlinie vom Norden nach dem Süden geschaffene directe, 
kurze, damit auch bequeme und billige Linie wird den 
Verkehr von Deutschland nach unseren Alpenländern un- 
gemein beleben, von den Vielen aber, die auf diesem Wege 
die Donau bei Linz erreichen, beziehungsweise kreuzen, 
werden sich dann wiederum Viele veranlasst sehen, auch 
einen Abstecher nach Wien, beziehungsweise die Bück- 
oder Hinreise über Wien zu machen, Viele, die sonst ohne 
diese Gelegenheit gar nicht nach Wien kommen würden. 
Wien gewinnt aber des Weiteren auch, wenn der Wohl- 
stand der Proviüzen in Folge, des Fremdenverkehrs und 
des das ganze wirtschaftliche Leben beeinflussenden 
leichteren Verkehres sich hebt, die Kaufkraft der Provinz- 
bewohner sich steigert und dieselben dann bei zunehmendem 
Wohlstand auch Wien besuchen können. Wien, das Herz 
Oesterreichs, kann sich nur wohl fühlen, wenn die einzelnen 
Theile des Körpers gesund sind, wenn in den Provinzen 
kräftiges Leben pulsirt. Darum endlich einmal weg mit" 
den kleinlichen Anschauungen und nicht länger mehr 
Feindschaft gegen die Tauernlinie und die Predillinie. 

. Je mehr Fremde und Einheimische nach Tarvis kommen, 
desto besser. Denn wer einmal in Tarvis war, der wird, wenn 
wir nur erst die Predillinie haben, gewiss nicht unterlassen, 
die leichte Gelegenheit zu benützen und einen Ausflug nach 
Görz, nach Triest zu machen. Kann man nur erst einmal 
mit einem Besuch unserer Sommerfrischen, mit einer Beise 
nach Kärnten und Tirol leicht einen Abstecher nach Triest 
verknüpfen, wie bald werden sich dann die Anschauungen 
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der Oesterreicher über den Werth eines eigenen Hafens, 
eines national - österreichischen See-Emporiums 
ändern und dadurch auch eine Aenderung der heute wenig 
erfreulichen Verhältnisse in dem Hafenplatz und in der 
Handelsmarine herbeigeführt werden. 

Wir könnten und sollten von der Schweiz lernen, wie 
sehr durch den Bau von Eisenbahnen und die stets kleiner 
werdenden Maschen des Bahnnetzes der Fremdenverkehr 
immer grösser wird. Allein während es dort genügt; diese 
neuen Bahnen leichter und darum billiger zu construiren, 
weil sie vorwiegend nur dem Personenverkehre zu dienen 
haben, ist die Tauernlinie ihrer Verkehrsbedeutung wegen 
der Gotthardtbahn gleichzustellen und als Hauptbahn zu 
erbauen. 

Aus der Tabelle ist zu ersehen, dass durch die Tauern- 
linie der Weg 

von Triest nach Salzburg um 200Kilom., 

„ Mühldorf „ 181 

„ „ „ Linz „ 89 „ 

„ (Gaisbach) Prag „ 58 „ 
.gekürzt wurde. 

Die Distanzkürzung nach Mühldorf in Bayern hätte 
aber zur Folge, dass, während heute 
Triest über Tarvis, Innsbruck nach Mühldorf .744 Kilom. 
Venedig „ „ „ „ „ nur 576 „ 

hat, alsdann 

Triest über „Tauern, Salzburg,, „ „ 567 „ 

hätte. 

Während also heute die Boute Triest — Mühldorf mit 
der um 168 Kilom. kürzeren Route Venedig— Mühldorf nicht 
concurriren kann T würde durch die Tauernbahn Triest nach 
Mühldorf und damit nach Bayern einen ebenso kurzen Weg 
erhalten, wie ihn Venedig schon lange besitzt. Dass aber 
Venedig nach Bayern und darüber hinaus selbst nach Nord- 

4* 
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böhmen (Eger, Pilsen) kürzere Bahnrouten besitzt als Triest, 
hat zur Folge, dass, wie schon früher erwähnt, nicht blos 
die Güter aus Deutschland, sondern auch die aus Nord- 
böhmen über Venedig und nicht überTriest, mit italienischen 
und nicht mit österreichischen Schiffen versendet werden. 

Damit heute Böhmen seine Exportartikel billig zur 
See bringe, muss es seine Güter über Deutschland und 
Italien verführen, während das hiefür bezahlte Geld im In- 
land verbleiben und von den k. k. Staatsbahnen verdient werden 
könnte, wenn wir — die Tauernbahn hätten. Statt dass wir 
heute ausländischen Bahnen und Schiffen nothgedrungener- 
massen einen Verdienst zukommen lassen, könnten wir im 
Gegentheil von Deutschland verdienen, wenn durch die 
Tauernlinie eine Transitlinie zwischen Deutschland und Triest 
geschaffen würde. 

Wie wichtig es aber im Interesse der Verbilligung 
unserer Seefrachten wäre, einen möglichst grossen Verkehr 
über Triest zu lenken, wurde schon in einem früheren 
Capitel besprochen, und würde sich eben deshalb keinerlei zur 
Abwehr der unserer Industrie aus den Tarifen des deutschen 
Levanteverkehres drohenden Gefahr zu ergreifenden Mass- 
regel wirksamer erweisen, als die Tauern- und Predilbahn. 

V. St. Lambrecht — St. Michael — Eben oder die 

Murthal-Tauernbahn. 

Ein Blick auf die Karte zeigt, dass die von der Karst- 
und Karawankenbahn vorgezeichnete Linie sich über die 
vorbesprochene Tauernlinie gar nicht weiter nach Norden 
fahren Hesse, beziehungsweise dass behufs Einbeziehung 
der so wichtigen Tauernlinie in die zweite Hauptbahn mit 
Triest, die Loibllinie ganz und gar überflüssig, vielmehr 
dazu nur die Laaker Linie gebraucht werden könnte, die 
aber, wie nachgewiesen, gegenüber der Predillinie gar nicht 
in Betracht gezogen zu werden verdient. 



— 53 — 

Nachdem sich mithin Loibl- und Tauernlinie gar nicht 
vereinigen lassen, die Anhänger der Loibllinie aber mit der 
Tauernlinie als einem wichtigen Factor rechnen müssen, 
so haben sie der eigentlichen Tauernlinie eine Surrogat- 
Tauernlinie gegenübergestellt, einestheils um darzuthun, 
dass sich mit ihrem Project ja doch auch eine Tauernlinie 
in Verbindung bringen lasse, anderntheils aber, um sich 
für die Ermöglichung ihres eigentlichen Zweckes — der 
Erlangung der Karst- und der Karawankenbahnen — die 
Unterstützung derjenigen Länder zu sichern, welche sich 
für die Herstellung der Tauernlinie oder mindestens einer 
Theilstrecke derselben interessiren. 

Und da speculiren sie nun auf die Unterstützung 
Steiermarks, das von Unzmarkt ab eine Localbahn in das 
obere Murthal zu bauen beabsichtigt, indem es Steiermark 
nahe legt, dass, wenn diese Linie über die Eadstädter 
Tauern weitergeführt und von Zeltweg eine Bahn nach 
Köflach gebaut würde, Graz damit eine Durchzugslinie aus 
Ungarn zum Arlberg hin erhielte. Steiermark liefe dabei 
nur Gefahr, entweder sich mit dem Bau der Murthalbahn 
hinhalten zu lassen, oder aber diese Bahn in der Hoffnung, 
dass sie einmal Theil einer Hauptbahn würde, theurer zu 
bauen, als in den thatsächlichen Verhältnissen begründet 
ist. Gerade im Hinblick auf diese Bahn ist zu wünschen, 
dass die Tauernlinie ab Spital über St. Michael nach Eben 
oder Badstadt hin geführt werde, damit die Murthalbahn 
Anschluss an die Tauernlinie erhalten kann, was wohl im 
Interesse der einen wie der anderen Bahn, im Interesse 
der Anrainer der Murthalbahn wie auch in dem der Militär- 
verwaltung gelegen sein dürfte. 

Mit der Tauernbahn wird dieses Ziel erreicht, ohne 
diese aber nicht, weil nur die eine Hälfte dieser Bahn: 
St. Michael — Eben, zu bauen keinen praktischen Werth 
hätte, die darauf verwendeten Kosten als verloren anzusehen 
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wären, wenn nicht auch die andere Hälfte der Tauernbahn: 
St. Michael — Gmünd — Spital, gebaut würde. Selbst Steiermark 
hat daher alle Ursache, für den Bau der Tauernbahn einzu- 
treten, die ja auch für die Orte: Steinach-Irdning, Aussee 
undSelzthal von Wichtigkeit wäre, wie dieEoutenzusammen- 
stellungen auf Seite 55 zeigen. 

Der Anreger der Tauern- und Murthallinie wählte St. Lam- 
brecht als Anschlusspunkt an die Eudolfbahn, was, wenn, 
wie beabsichtigt, die Murthalbahn in Unzmarkt an die 
Eudolfbahn anschliessen würde, den Bau einer weiteren 
kostspieligen Verbindungslinie der Murthalbahn mit der 
Eudolfbahn bedingen würde. Das 897 Meter hoch gelegene 
St. Lambrecht wurde wohl nur aus dem Grunde als An- 
schlussstation gewählt, um die durch dieses Project zu 
erzielenden Eoutenabkürzungen nicht noch geringfügiger 
erscheinen zu lassen, als sie in Wahrheit sind. Um jedoch 
nach keiner Eichtung hin einer Parteinahme beschuldigt 
werden zu können, wurde St. Lambrecht — und damit die 
dadurch zu erhoffenden Distanzkürzungen — beibehalten 
und in der Tabelle eingesetzt. 

Nicht blos für Steiermark, welches durch die vor- 
geschlagene Tauern-Murthalbahn für eine Laak — Loibl-Bahn 
gewonnen werden wollte, auch für Klagenfurt selbst er- 
weist sich die Taüernlinie weit günstiger als die, weder im 
Verkehr mit Triest noch in dem gegenseitigen Verkehre 
der Alpenländer einen Vortheil bietende Tauern-Murthal- 
bahn, wobei, um Missverständnissen vorzubeugen, ausdrück- 
lich betont wird, dass deshalb doch die Murthalbahn ihren 
Werth behält, und deren Bau im Interesse der in diesem 
Thale gelegenen und dem Verkehre bisher gänzlich ent- 
rückten Orte höchst wünschenswerth ist. 

Von welch grossem Werthe eine Taüernlinie für 
unsere Alpenländer wäre, zeigen auch noch die Eouten- 
zusammenstellungen auf Seite 56. 
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In Folge der bestehenden leidigen Parteigruppimngen 
muss bei einer Vergleichung der durch die vorgeschlagenen 
Ergänzungslinien sich ergebenden Bahnrouten von Triest 
nach dem Hinterlande auch die Karst-Karawankenbahn der 
Tauernbahn gegenübergestellt werden. 

Vergleich 

der Karst- und Karawankenbahn mit der Tauern- 
linie. 

Hier ist ein in Absicht auf die durch die eine und 
durch die andere Linie zu erzielenden Distanzkürzungen 
durchzuführender Vergleich nicht leicht möglich, weil diese 
Linien unter verschiedenen Längen- und Breitengraden liegen, 
weil die erstere ausschliesslich nur in dem Verkehre zwischen 
Triest und den nördlich von Klagenfurt gelegenen Städten 
und Ländern von Nutzen ist, die zweite (Tauern-) Linie aber 
nicht nur gleichfalls in dem erwähnten Verkehre mit Triest, 
sondern auch in dem Verkehre der Alpenländer unter sich 
von grossem Nutzen wäre, insofern eben dadurch der Ver- 
kehr zu und in die Alpenländer wesentlich erleichtert, 
dadurch der Fremdenverkehr gehoben würde. 

Es geht weiters eigentlich kaum an, die Eine Tauern- 
linie mit zwei von einander ganz unabhängigen und nur 
zu dem Zwecke der Erzielung einer grösseren Distanzkürzung 
mit einander combinirten Linien zu vergleichen, es wäre 
viel richtiger, die 81 Kilom. lange Tauernlinie nur mit der 
90 Kilom. langen Läaker oder mit der 64 Kilom. langen 
Loibllinie in Vergleich zu stellen. 

Die Tauernlinie braucht aber selbst einen Vergleich 
mit der combinirten Laak — Loibl-Bahn nicht zu scheuen, 
denn während durch diese die Eouten zwischen Triest und 
den nördlich von Kärnten gelegenen Ländern und Städten 
um 102 Kilom. gekürzt würden, ergäbe sich für diese Länder 
durch die Tauernlinie eine Distanzkürzung von 58 — 200 
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Kilom. Dafür, dass letztere in dem Verkehre Kärntens mit 
Triest von keinem Nutzen wäre, fände Kärnten eine über- 
reiche Entschädigung darin, dass durch die Tauernlinie die 
Eouten zwischen Kärnten und den Ländern Salzburg, Ober- 
und Niederösterreich, Böhmen, einem Theil Steiermarks und 
Tirol, wie auch mit Deutschland bedeutend gekürzt würden, 
was für den Fremdenverkehr Kärntens von den wohl- 
thätigsten Folgen wäre. 

Je nach der Grösse der durch die eine oder. .andere 
Linie zu erhoffenden Distanzkürzung. nimmt nun die eine 
Stadt mehr für diese, die anderen Städte mehr für jene 
Linie Partei, wobei aber bis jetzt die durch die Tauernlinie und 
in den Alpenländern zu erzielenden Distanzkürzungen gar 
# nicht, sondern immer nur die in dem Verkehre mit Triest 
sich ergebenden berücksichtigt wurden. 

Bei unparteiischer Abwägung der bei beiden Linien 
in Betracht kommenden Für und Wider wird man aber finden, 
dass es viel zweckmässiger und für die hier in Betracht 
kommenden Interessenten viel erspriesslicher wäre, nicht 
die Laaker und nicht die Loibllinie, noch weniger aber 
die Laaker und die Loibllinie, sondern die Tauernlinie zu 
bauen, und kommt man zu diesem Eesultat, wenn man auch 
nur die durch die eine und durch die andere Linie zu er- 
zielenden Vortheile an Distanzkürzungen in Betracht zieht und 
dabei von den durch die Predillmie noch dazukommenden 
ganz absieht. 

Während nun die Karawankenbahn gar nicht zu ge- 
brauchen wäre, um die für den leichteren Verkehr zu und 
in den Alpenländern so nothwendige Tauernbahn auch in 
dem Intern- und Transitverkehre mit Triest voll ausnützen 
zu können, wäre hiezu die Predillinie in ganz besonderem 
Masse geeignet, ja nothwendig. 

Die speciell in Kärnten so lebhaft besprochene Frage, 
ob die Tauernlinie oder die Karst-Karawankenbahn gebaut 
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werden solle, lässt sich daher dahin beantworten, dass der 
Bau der Tauernlinie nach jeder Eichtung hin mehr Vor- 
theile bietet und mehr im Interesse der Gesammtheit ge- 
legen ist als der Bau der Karst-Karawankenbahn, deren 
Verkehrswerth dem der Predillinie unendlich nachsteht. 

Da eine combinirte Tauern - Karawanken - Karstbahn 
gar nicht möglich, mithin auch nicht mit der Tauern- 
Predilbahn verglichen werden kann, andererseits aber von 
der Karawanken-Partei behauptet wird, dass eine mit ihrem 
Project vereinigte Murthal-Tauernbahn gleichfalls grosse 
Vortheile biete, so ist es nothwendig, zu untersuchen, in- 
wieweit diese Behauptung auf Wahrheit beruht. • 

Vergleich 

der Tauern-Murthal-Karawanken- und Karstbahn 
mit der Tauern- und Predilbahn. 

Die Tabelle gibt Aufschluss über die Distanz- 
kürzungen, welche vermittelst der durch diese Ergänzungs- 
streckeA neu geschaffenen Eouten gegenüber den derzeit 
bestehenden Eouten erzielt würden, sowie über die Vor- 
theile, welche Triest durch die Tauer n-Predillinie Venedig 
gegenüber erringen würde. 

Durch die Karst-Karawankenbahn würde nur Klagen- 
furt und der nördlich und östlich davon gelegene Theil 
Kärntens eine solche Distanzkürzung erzielen, wie sie 
durch die Predillinie für das ganze Land Kärnten, für 
Tirol und Vorarlberg erzielt würde. 

Während heute Venedig nach Tarvis und damit nach 
den österreichischen Alpenländern um 8 Kilom. näher hat 
als Triest, würde letzteres durch die Laaker Linie in Tarvis 
einen Vorsprung von 24 Kilom., durch die Predillinie aber 
einen solchen von 93 Kilom. vor Venedig erhalten, und 
verbliebe Triest dieser Vortheil in- allen den Eouten, wo 



,- 60 — 

auch die Tauernlinie in dem Verkehr mit Venedig benützt 
werden könnte. 

So wenig die Karawankenbahn in dem Verkehre 
Triests mit Tirol und Vorarlberg von irgend welchem Werth 
wäre, ebensowenig wäre in diesem Verkehre eine mit 
dieser Bahn zu verbindende Tauernlinie brauchbar, wo- 
gegen durch die mit der Predillinie verbundene Tauern- 
linie nach Tirol und Vorarlberg solche Distanzkürzungen 
erzielt würden, dass durch diese beiden Linien (inclusive 
der Peagestrecke Wörgl — Innsbruck) der Staat in den Be- 
sitz einer von Triest bis zur Schweiz und dem Bodensee 
reichenden Linie käme, die nur 39 Kilom. länger wäre als 
die über den Brenner führende Eoute; der Staat bekäme 
damit eine Linie in die Hand, welche von der Südbahn 
nicht nur gänzlich unabhängig, sondern mit derselben 
sogar concurrenzfähig wäre, und auf welcher für Triest 
wohl ebenso niedere Tarife — wenigstens in gewissen Ver- 
kehren — eingeführt werden könnten, wie solche Venedig 
heute schon hat, das ja dann künftig nach Innsbruck und 
Vorarlberg nur mehr einen Vorsprung von 73 Kilom. vor 
Triest hätte. 

Nach Salzburg hin würden durch die Karawanken- 
Tauernbahn die Eouten um 205 Kilom., durch die Predil- 
Tauernbahn jedoch um 301 Kilom. gekürzt. 

Nach Steiermark hin wäre eine mit der Karawanken- 
bahn zu verbindende Tauernbahn schon werthlos, während 
durch die Predil-Tauernbahn nach Steinach, Aussee und 
nach Selzthal noch immer eine Kürzung von 175, be- 
ziehungsweise 139 Kilom. oder 74 bis 38 Kilom. mehr als 
blos durch die Predil- oder durch die Karawankenlinie 
erzielt würde. 

Selbst nach Wien hin erweist sich die mit der 
Predillinie verbundene Tauernbahn noch wirksam; und 
würde die Route dahin gegenüber der jetzigen Staatsbahn- 
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route um 139 Kilom. gekürzt, so dass der Staat dadurch 
in den Besitz einer eigenen von Triest über den Predil 
und die Tauern nach Wien fuhrenden Linie käme, die um 
nur 21« Kilom. länger wäre als die Südbahnlinie Triest — 
Semmering— Wien. Vermöge einer solchen Linie könnte 
der Staat auf die Tarifbildung einen wirksameren Einfluss 
nehmen als durch irgend ein anderes Mittel. 

Während für Oberösterreich und Böhmen eine mit 
der Karawankenbahn zu verbindende Tauernlinie gleichfalls 
ganz werthlos wäre, würde durch die Predil-Tauernlinie der 
Weg von Triest nach Linz um 190 Kilom., der nach Gais- 
bach und damit nach ganz Böhmen um 159 Kilom. gekürzt. 

Durch die Tauern- und Predillinie würden daher mehr 
als durch irgend welche andere Linien die Bouten gekürzt 
zwischen Triest und Vorarlberg, Salzburg, Ober- und Nieder- 
österreich, Böhmen. 

Durch die Predil- und Tauernlinie würden aber nicht 
nur die grösstmöglichen Distanzkürzungen erzielt, sondern 
es würden sich da auch drei wichtige Verkehrsrouten er- 
geben, und zwar: 

1. Von Triest über Eben nach Innsbruck, Feldkirch, Bregenz. 

2. „ „ „ „ „ Selzthal, St. Polten, Wien. 

3. „ „ „ „ „ Salzburg, Linz, Budweis, Prag, 

Tetschen. 

Die bei 1 und 2 von Eben ausgehenden Bouten bilden 
schon heute die Hauptroute von Wien über den Arlberg 
zur Schweizer Grenze und. dem ßodenseebecken, die sich 
mithin in Eben mit der neuen Hauptroute (3) von Triest 
nach Prag — Tetschen kreuzen würde. 

Durch die Weiterführung dieser Hauptrouten über die 
Grenzen der Schweiz, Bayerns und Sachsens würden dann 
Transitlinien zwischen diesen Ländern und Triest geschaffen, 
die von Norddeutschland selbst in dem Verkehr mit Venedig 
vortheilhaft benützt werden könnten. Prag, Linz, Budweis etc. 
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können" sich doch sicherlich nur freuen, wenn es durch die 
Tauern- und Predillinie möglich wird, Eeisende aus Nord- 
deutschland über ihre Städte nach unseren Alpenländern, 
nach Triest, ja selbst nach Venedig und Italien zu .fuhren ; 
Eeisende, welche, wenn sie überhaupt unsere Alpenländer 
besuchen, heute den Weg über Deutschland nehmen. 

Da sich durch die Tauern-Predilbahn die grössten 
Distanzkürzungen für Salzburg und darüber hinaus für 
Deutschland ergeben, so gab dies den Gegnern dieser Bahn 
den Anhalt zu der Behauptung, 

dass die Tauernbahn eine Transitbahn wäre, 
dass dieselbe nicht so sehr dem einheimischen als 
vielmehr dem ausländischen Handel und Industrie 
dienstbar würde, dass dadurch die ausländische 
Industrie zum Nachtheil der inländischen einen 
billigen Transportweg nach Triest und damit die 
Möglichkeit erhielte, Oesterreichs Industrie von 
dessen bisherigen Absatzgebieten im Orient noch 
mehr abzudrängen, als das schon bisher der Fall war. 
• Sehen wir daher, was die bayerischen Städte durch 
die Tauern- und Predillinie gewinnen würden. 

München hat heute nach Venedig einen etwas kürzeren 
Weg als Wien nach Triest ; durch die Predil- und Tauern- 
bahn würde der Weg von München nach Triest um 234 Kilom. 
gekürzt, also um 75 Kilom. mehr, als dies bei dem Weg 
von Triest nach den böhmischen Städten der Fall ist. 

Nun hat aber eben heute München nach Venedig 
schon einen um 168 Kilom. kürzeren Weg als nach Triest, 
so dass factisch München durch die Tauern-Predillinie zur 
Adria nach Triest eine Boute erhielte, die nur um 66 Kilom. 
kürzer wäre als die heutige Boute München — Venedig. Dieser 
München zu Gute kommenden Distanzkürzung von nur 
66 Kilom. stehen aber gegenüber Distanzkürzungen für Salz- 
burg von 301, für Linz von 190, für Budweis, Prag, Pilsen, 
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Eger von 159, furTetschen von 138Kilom. Selbst wenn man 
nur die Distanzkürzungen in Betracht zieht, gewinnen unsere 
Städte viel mehr als die bayerischen. Nun kommt aber 
dazu, dass unsere Städte meist die in der Tabelle an- 
gegebenen kürzesten Routen gar nicht benützen können, 
bei Zugrundelegung der factischen längeren Bouten sieh 
aber die für unsere Städte ausgewiesenen Distanzkürzungen 
erhöhen*; kommt ferner dazu, dass unsere Städte es nur 
mit einer einzigen Bahnverwaltung — den k. k. Staats- 
bahnen — zu thun haben, während die deutschen Städte 
von den deutschen Bahnen, der österreichischen Brennerbahn, 
den italienischen Bahnen oder, wenn sie die Route über Tauern 
und Predil benützen, ausser den deutschen Bahnen auch 
von den k. k. österreichischen Staatsbahnen abhängen, welch 
letztere ja die unserer Industrie entsprechenden, gegebenen- 
falls auch dieselbe begünstigenden Tarife festsetzen kann. 

Alle Diejenigen, welche die von Triest aus gegen die 
Tauer n- und Predillinie erhobenen Anwürfe ohne vorgängige 
Prüfung auf deren Wahrheit, vielmehr auf Treu und Glauben 
als begründet annahmen und weiterverbreiteten, werden 
nun wohl nicht anstehen, vorstehende Ausführungen sorg- 
fältig zu erwägen, die so wichtige Eisenbahnfrage eingehend 
zu studiren und, wenn eine Widerlegung der hier gegebenen 
Ausführungen unmöglich ist, die früher in dieser Frage 
gefassten Beschlüsse durch andere, den wirklichen Interessen 
Oesterreichs besser entsprechende zu ersetzen. 

Wie sehr viele Städte Böhmens, Ober- und Nieder- 
österreichs, Salzburgs, Kärntens etc. durch die Tauern- und 
Predillinie in dem Verkehre unter sich und mit Triest wie 
auch durch den Durchzugsverkehr nach Triest gewinnen 
würden, zeigt beispielsweise die Eine, durch diese Ergän- 
zungslinien geschaffene neue grosse Hauptverkehrsroute 
von Norden nach Süden: 
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Weder durch den Bau irgend welcher anderer Linien, noch 
auch durch die Verstaatlichung der Südbahn bekäme der Staat 
Bahnrouten aus Deutschland nachTriest, welche mit der derzeit 
von Deutschland nach Venedig führenden Route gleich- 
wertig wären, wogegen aber der Staat durch den Bau der 
Tauern- und Predillmie aus der Schweiz, aus Süd-, Mittel- 
und Norddeutsehland nach Triest führende Transitlinien er- 
hielte, die nicht nur gleichwerthig, sondern in vieler Be- 
ziehung besser wären als die Transitlinie nach Venedig, die 
darum aber auch viel benützt werden dürften. 

Welchen Werth aber solche nur durch die Taüern- 
und Predilbahn zu ermöglichenden Transitlinien für uns 
hätten, wurde schon in den vorhergehenden. Capiteln er- 
örtert. 

Die Tauern- und Predilbahn ist darum auch besonders 
geeignet zur Erhaltung und Wiedererringung unserer Ab- 
satzgebiete im Orient. 

Durch Tauern- und Predilbahn werden dem Verkehr 
die Gebiete des Isonzo-, Lieser- und oberen Murthales neu 
erschlossen, während durch die anderen Linien gar kein 
neues Gebiet erschlossen wird. 

Eine zweite Karstliuie ist für die Wehrkraft des 
Reiches von keinem Nutzen, wogegen Predillinie und 
Tauernlinie gegebenenfalls von grosser Wichtigkeit für die 
Wehrkraft des Reiches werden können. 

Vergleich. 

der Laak — Loibl-Bahn und Thalheim— Rottenmann- 
Linie mit der Predil- und Tauernbahn. 

Während der Drucklegung der obigen Ausführungen 

brachten die Tagesblätter die Nachricht, dass im böhmischen 

Landtage der Antrag gestellt worden sei: ,,Der Landesaus- 

schuss wird beauftragt, die erforderlichen Schritte bei der 

5 



— 66 — 

Regierung zu veranlassen, welche eine möglichst kurze 
Verbindung des Königreiches Böhmen mit dem 
Triester Hafen durch Ergänzung des Staatshahn- 
netzes mit den Eouten Divacca— Laak— Klagenfurt und Thal- 
heim — Eottenmann unter Ablehnung anderer Projccte der 
Tauernbahn thunlichst bald herbeiführen würden". 

Der Vollständigkeit wegen soll nun auch dieses Project 
noch besprochen werden, damit nicht etwa der irrige Glaube 
erweckt werden könnte, dass durch diese beantragten Linien 
das Königreich Böhmen eine zweckdienlichere oder kürzere 
Verkehrsroute nach Triest erhalten würde als durch die 
Tauern- und Predilbahn. 

In früheren Capiteln wurde der Unwerth der Laak — 
Loibl-Bahn genügend nachgewiesen und dargethan, dass 
durch die Predillinie genau dieselbe Distanzkürzungen erzielt 
würden wie durch die Laak — Loibl-Bahn, daher hier nur 
mehr die durch die Thalheim— Rottenmann zu erzielende 
Distanzkürzung, deren anderweitige Vor- wie auch Nach- 
theile zu erörtern sind. 

Da diese 64 Kilom. lange Linie die Ausläufer der 
Tauernkette, die „Rottenmanner Tauern" übersetzen soll, so 
kann man diese Linie mit einigem Schein von Recht auch 
eine „Tauernlinie" nennen, wenngleich unter einer solchen 
allgemein nur die von Spital oder Sachsenburg ausgehenden 
Bahnlinien verstanden werden. Durch diese sogenannte 
„Tauernlinie" würde die, die Tauernausläufer im Bogen 
umfahrende Rudolfbahnstrecke Thalheim — Judenburg — Zelt- 
weg — St. Michael — Rottenmann um kaum 40 Kilometer, 
mithin die Route Triest — Böhmen um circa 140 Kilom. ge- 
kürzt, während diese Distanzkürzung bei der Predil-Tauern- 
bahn 159 Kilom. betragen würde. Neu ist diese Idee nicht, 
da sich ja jedem Laien beim Betrachten der Bahnkarte der 
Gedanke aufdrängt, dass die Bahnroute gekürzt werden 
könnte, wenn statt der im Bogen geführten Bahn in der 
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Sehne eine Bahn gebaut würde, welche aber, was nicht 
übersehen werden darf, viel ungünstigere Steigungs- und 
Richtungs- und damit ungünstigere ßetriebsverhältnisse 
erhalten würde, als die im Mur-Ennsthal geführte Bahn, 
daher auch die ersparten 40 Kilom. Wegkürzung nicht voll 
in Rechnung gestellt werden dürfen. 

Die durch die Ergänzungsstrecken Laak— Loibl und 
Thalheim — Rottenmann geschaffene süd-nördliche Verkehrs- 
route hätte einen weit geringeren Werth als die durch 
die Predil- und Tauernbahn geschaffene Verkehrsroute, 
weil an derselben nicht die Städte Linz und Salzburg liegen, 
weil durch sie nicht die im Fremdenverkehre wichtigsten 
Alpengebiete durchzogen und daslsonzothal nicht erschlossen 
würde, weil Mangels dessen sich Norddeutschland wohl 
kaum veranlasst sehen dürfte, diese Route zur Adria an 
Stelle der bisherigen über Bayern führenden zu wählen, 
weil dann Berlin mit Venedig noch immer über Bayern 
statt über unsere Bahnen verkehren, würde, und weil wir 
endlich damit die uns so notwendigen Transitlinien nach 
Süd- und Mitteldeutschland wie nach der Schweiz gar 
nicht erhalten würden. 

Dass Linz — ganz gegen das Interesse von Ober- 
österreich — die Tauernlinie bekämpft, mit der Linie Laak— 
Loibl — Thalheim — Rottenmann aber einverstanden ist, weist 
darauf hin, dass die Interessenten der Kremsthalbahn hoffen, 
auf diese Weise ihren Wunsch betreffs der Fortführung 
dieser Bahn über den Pyhrn nach Liezen erfüllt zu be- 
kommen und den süd-nördlichen Verkehr über die dann 
erst in eine Hauptbahn umzugestaltende Kremsthalbahn 
und über Linz lenken zu können. 

Die Herstellung einer über den Karst, den Loibl, die 

RottenmaöRer Tauern und den Pyhrn führenden Hauptroute 

würde viel mehr kosten als die Predil- und Tauernbahn; 

der Betrieb derselben wäre viel ungünstiger als bei dieser, 

5* 
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und all dies, ohne dass dadurch auch nur entfernt dieVor- 
theile erreicht würden, welche die Predil- und Tauernbahn 
der Monarchie, speciell aber dem Lande Oberösterreich 
mit dessen Hauptstadt Linz, wie auch dem Lande Böhmen 
bringen würde. 

Capitel V. 

Einfluss der Verstaatlichung der Südbahn auf die Nütz- 
lichkeit des Baues der Tauern- und Predilbahn. 

Den Gegnern der Predil- und Tauernlinie ist es wirk- 
lich gelungen, den Bau derselben jahrzehntelange zu 
hintertreiben und die Entscheidung in dieser Frage bis 
zu dein Zeitpunkt zu verschieben, wo die Verstaatlichung 
der Südbahn vor der Thür steht, die nach der An- 
sicht Vieler den Bau dieser Linien überhaupt überflüssig 
macht. 

Von dem ganzea Netz der Südbahn kommen in vor- 
liegender Frage nur die Linien : Wien— Semraering — Triest 
und Worgl— Innsbruck — Franzensfeste— Villach in Betracht. 

Käme der Staat durch den Ankauf der Südbahn 
in den Besitz dieser ebengenannten zwei Linien, dann 
wäre die Tauernlinie für die Routen : Wien — Triest 
und Bregenz — Triest ohne Werth, weil der Staat, wenn- 
gleich im Besitze zweier concurrenzfahiger Linien, sich 
doch nicht selbst Concurrenz machen würde, während die 
Predillinie auch für diese beiden Routen ihren hohen Werth 
behielte. Wien erhielte ja über Brück und den Predil eine 
um 46 Kilom. kürzere Route nach Triest, als es derzeit in 
der Südbahnlinie hat, eine Route, welche durch Schnee- 
verwehungen keine Verkehrsstörung erlitte. Für den Ver- 
kehr Vorarlbergs mit Triest wäre die Predillinie nothwendig, 
weil ja durch dieselbe der Weg um 101 Kilom. gekürzt 
würde. 



— 69 — 

Der Werth der Predil- und Tauernlinie bliebe aber 
auch nach der Verstaatlichung der Südbahn für alle übrigen 
Verkehrsrouten, mithin für die Routen nach Salzburg, 
West-Steiermark, Oberösterreich, Böhmen und nach Deutsch- 
land unverändert derselbe, wie er in den vorstehenden Ca- 
piteln beschrieben wurde. Die Bedeutung dieser Linien 
für das ganze wirtschaftliche Leben Oesterreichs, für 
die Verkehrszunahme und die Steigerung des Erträgnisses 
der k. k. Staatsbahnen, für das Verhältniss Triests zu 
Oesterreich und für die Entwicklung unserer Handelsmarine, 
wäre auch dann noch eine so hohe, dass der österreichische 
Staat nie und nimmer der Verpflichtung des Baues der 
Predil- und Tauernlinie sich entziehen kann. Vermag dies 
die jetzige Generation nicht einzusehen, dann wird die 
nächste es umso sicherer thun und den grossen Vortheil 
daraus einheimsen. 

Des Weiteren darf auch nicht vergessen werden, dass, 
wenn Oesterreich die Südbahn verstaatlicht, auch die auf 
ungarischem Gebiete gelegenen Südbahnlinien von Ungarn 
verstaatlicht werden müssen. Ist dies der Fall, dann geht 
Triest der noch vorhandene Verkehr nach Ungarn vollends 
ganz verloren, weil ja der ungarische Staat, in seinem be- 
kannten Bestreben, seinen Seehafen Piume auf jede Weise 
zu heben, den Verkehr aus Ungarn von Triest ab und 
nach Fiume lenken würde. Dies aber würde nicht blos zum 
Nachtheil Triests, sondern hauptsächlich auch zum Nach- 
theil der österreichischen Handelsmarine erfolgen, da die 
Seefrachten dann noch mehr vertheuert und damit auch 
der Ausfuhrhandel Oesterreichs noch mehr geschädigt 
würde. 
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Capitel VI. 

Einfluss der Tauern- und Predilbahn auf die Verstaat- 
lichung der Südbahn. 

Bei der Verstaatlichung von Bahnen, beziehungsweise 
bei Bemessung des den Actionären zu bemessenden Ent- 
geltes, kann nach verschiedenen Grundsätzen vorgegangen 
werden, und wurde in Oesterreich hiebei verschieden vor- 
gegangen. 

Wir erlebten die Theorie des comraereiellen Werthes 
einer Bahn, die praktisch ausgeübt, ehe der Bahnbetrieb 
sich nur auch hatte entwickeln können, zur Folge hatte, 
dass sich die armen Actionäre mit einer Entschädigung 
von 5 fl., ja sogar mit 2 fl. per Actie zufrieden geben 
mussten. Wir erlebten aber auch, dass bei Bewerthimg 
der Actien das pretium affectionis eine Bolle spielte und 
den Actionären eine höhere Bente zugesichert wurde, als 
sie bis dabin jemals erhalten hatten. 

Man sieht, wie gross der Spielraum ist, innerhalb 
welchen die ftir eine Actie zu gewährende Entschädigung 
bemessen werden kann. 

Ist es einerseits unmoralisch und dem Staatsansehen 
und dem Staatseredit abträglich, die schlechte Situation 
einer Bahn bis aufs Aeusserste auszunützen und die 
Actionäre zu Gunsten des Staates zu schädigen, so 
is4 es andererseits doch auch wieder im Interesse des 
Staates — der Steuerträger — gelegen, für die Einlösung 
nicht unverhältnissmässig mehr zu bezahlen, als die Bahn 
werth ist, den Actionären eine weit höhere Bente zu gewähr- 
leisten, als sie bis dahin erhielten, und das pretium äffte« 
tionis, d. h. eine in der Zukunft vielleicht mögliche Ge- 
winnstchance, unverhältnissraässig hoch zu bewerthen. 

Den Stidbahn-Interessenten ist es geglückt, den Bau 
der Predil- und Tauernlinie bis jetzt zu hintertreiben, d. h. 
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bis zu dem Zeitpunkte, wo in wenigen Jahren die Verstaat- 
lichung möglich ist, wo in diesbezügliche Verhandlungen 
eingetreten werden kann. Verpflichtet zur Einlösung ist der 
Staat nicht, es wird aber ziemlich allgemein angenommen, 
dass der Staat sein Recht ausüben wird. 

Will man zum Naehtheil des Staatsschatzes für die 
Einlösung der Südbahn nicht ein Entgelt geben, das den 
Werth der Bahn und des Betriebes derselben übersteigt, 
so ist das beste Mittel dazu, den Bau der Predil- und 
Tauernbahn sicherzustellen, bevor in die Verhandlungen 
mit der Südbahn eingetreten wird, da durch die Predil- 
und Tauernbahn zwar nicht der commercielle Werth der 
Südbahn, wohl aber der von derselben jedenfalls als für 
die einzige von Triest ins Innere führenden Bahn zu ver- 
langende pretium affectionis derart herabgedrückt würde, 
dass damit schon ein bedeutender Theil der Baukosten für 
die Predil- und Tauernlinie gedeckt würde. 

Mit der Verstaatlichung der Südbahn wird vornehm- 
lich nur der Zweck verfolgt, das längs der Donau und 
nördlich davon bis an die bayerische und sächsische Grenze, 
südlich davon bis an die schweizerische Grenze und die 
Alpen sich erstreckende Netz der Staatsbahnen bis Triest 
auszudehnen und damit die Möglichkeit zu erbalten, die 
Tarife nach Triest so gestalten zu können, wie dies im 
Interesse unseres für das gesammte Wirtschaftsleben 
Oesterreichs so wichtigen Ausfuhrhandels und der Export- 
fähigkeit unserer Industrie^rzeugnisse geboten ist. 

Nachdem aber nun, wie hier nachgewiesen wurde, 
durch den Bau der Tauern- und Predillinie der Staat in 
den Besitz von Linien käme, welche allen Anforderungen 
entsprechen; der Staat eine Linie von Triest nach Wien 
bekäme ; welche mindestens ebensogut wäre wie die heutige 
Südbahnlinie; eine Linie von Triest bis zur Schweizer 
Grenze und dem Bodenseebecken bekäme, welche mit der 



• — 72 — 

über den Brenner führenden Linie vollkommen concurrenz- 
fähig wäre ; von Triest aber über Salzburg, Linz, Prag 
nach Norden hin eine Linie bekäme, die der über Wien 
führenden Linie weitaus vorzuziehen ist, ja welche um so 
Vieles besser wäre als diese, dass es dadurch gelingen 
würde, den Verkehr von Berlin etc. nach Italien von Bayern 
ab und über die k. k. Staatsbahnlinien von Tetschen bis 
Pontafel zu lenken, so dürfte doch wohl die Frage aufge- 
worfen "werden, ob unter solchen Umständen eine Ver- 
staatlichung der Südbahn 'überhaupt noth wendig wäre. 
Speciell unser Handelsstand würde gut daran thun, zu 
erwägen, ob ein Wettbewerb zwischen Südbahn und der 
durch Tauern- und Predillinie ergänzten und dadurch be- 
fähigten k. k. Staatsbahnen nicht vorteilhafter wäre, als 
wenn die gesammteü Linien in den Händen der Staats- 
verwaltung sich befänden, und möglicherweise dann die so 
notwendigen Tauern- und Predillinien sobald nicht her- 
gestellt würden. 

Wir fürchten keine Widerlegung der Behauptung, 
dass die durch die Tauern- und Predillinie zu erreichenden 
Vortheile, als: bedeutende Abkürzung der Eouten nach 
Triest und zu unseren Alpenländern, Hebung des Fremden- 
verkehres, Verbilligung der Bahn- und Seetarife, Herstellung 
von Transitlinien zwischen Triest und Deutschland wie der 
Schweiz, Erhaltung und Wiedergewinnung unserer Ab- 
satzgebiete im Orient, Herstellung innigerer Beziehungen 
Triests zu dem Reiche, Wahrung und Hebung der Wehr- 
kraft des Reiches, in gleich hohem Masse durch irgend 
welche andere Linien oder durch Verstaatlichung der Süd- 
bahn erreicht werden könnten, und zwar Vortheile, denen 
absolut gar keine Nachtlieile gegenüberstehen. 
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Wien athmet auf und blickt «iner frohen und gedeih- 
lichen Zukunft entgegen, da, dank der Initiative unseres 
hochherzigen und um das Wohl seiner Völker unablässig- 
besorgten Kaisers, längst gehegte Wünsche in Erfüllung 
gehen, die Linien wälle fallen, Wien nach allen Seiten hin 
sich wird ausdehnen können, wodurch Handel und Wandel 
wesentlich gefördert werden dürften. 

Aber gleich Wien würde ganz Oesterreich aufathmen, 
wenn auch ihm freier Handel und Wandel ermöglicht, 
wenn ihm Wege nach Triest, Wege zum österreichischen 
Seehafen und darüber hinaus zu den reichen Absatz- und 
Consumtionsgebieten für seine Industrieproducte gebahnt 
würden durch endliche Herstellung der Tauern- und Pre- 
dillinie. 

Sollte es den vorstehenden Ausführungen gelingen, 
der Wahrheit eine Gasse zu bahnen und die Handels- 
kammern von Kärnten, Ober- und Niederösterreich, Steier- 
mark, Böhmen wie auch die sonstigen Vertretungskörper 
und Corporationen zu überzeugen, dass das Project einer 
abermals über den Karst, über die Karawanken und über 
das obere Murthal und* die Badstädter Taueru oder über 
die „Rottenmann -Tauern" und den „Pybrn" führenden 
Bahn gar keinen Vergleich aushält mit dem Project einer 
über den Predil und die Tauern führenden Bahn; dass die 
Tauern- und Predilbahn überaus grosse Vortheile bietet, 
ohne Bestehendes zu beeinträchtigen, dass der Bau der- 
selben im eminentesten, gesammtstaatlichen Interesse Oester- 
reichs gelegen ist, sollte es gelingen, die Einigung dieser 
Handelskammern mit denen von Salzburg, Tirol und dem 
Küstenland in dieser Frage anzubahnen, dann ist der Zweck 
dieser Studie erreicht. 



